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บทคัดย่อ 
    
  ทางหลวงสายหลักเป็นโครงข่ายถนนที่เชื่อมโยงการเดินทางและโลจิสติกส์หลักของประเทศ 
แต่เนื่องจากการพัฒนาการใช้ประโยชน์ที่ดินโดยรอบโครงข่ายทางหลวงสายหลักที่กระจายตัวกันอย่าง
ไม่เป็นระบบ ส่งผลให้ประสิทธิภาพของโครงข่ายลดลง จึงต้องมีการปรับปรุงเพิ่มประสิทธิภาพทาง
หลวงสายหลัก ในการศึกษาครั้งนี้ ผู้วิจัยได้เห็นว่า ทางหลวงหมายเลข 4 ช่วงกม.276+300 - กม.
335+813 จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ เป็นช่วงถนนที่เป็นทางสายหลักในการเดินทางเข้าสู่ภาคใต้ และมี
ปริมาณจราจรที่หนาแน่นในเขตเมือง จึงได้เสนอแนวคิดการปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐาน ช่วงถนน และ
จุดตัดทางแยก ให้สอดคล้องกับคุณลักษณะของโครงข่าย ซึ่งวิเคราะห์โดยการจำลองสภาพการจราจร
ระดับจุลภาค โดยเปรียบเทียบตัวชี้วัดแบบจำลองสภาพจราจรกรณีก่อน และหลังปรับปรุงตาม
แนวคิดเพิ่มประสิทธิภาพของถนน พบว่า แนวคิดการปรับปรุงขยายถนนทางหลวงสายหลักสามารถ
เพิ่มประสิทธิภาพของถนน ทำให้ความเร็วบนช่วงถนนโดยรวมเพิ่มขึ้นได้ 15.39 - 19.17 % แนวคิด
การปรับปรุงจุดกลับรถเดิม เป็นจุดกลับรถ Inner to Inner ในแนวทางหลวงสายหลักสามารถทำให้
ความล่าช้าเฉลี่ยที่จุดกลับรถ โดยรวมลดลงได้ 7.69 % - 30.27 % และแนวคิดการปรับปรุงก่อสรา้ง
ทางต่างระดับที่ทางแยกในแนวทางหลวงสายหลักสามารถทำให้ความล่าช้าเฉลี่ยที่ทางแยก โดยรวม
ลดลงได้ 57.49 % - 79.91 % แนวคิดการปรับปรุง ปิดทางแยก (เลี้ยวซ้ายเข้า-เลี้ยวซ้ายออก) บน
ทางแยกที่ไม่มีสัญญาณไฟจราจรทำให้ความล่าช้าเฉลี่ยที่ทางแยก โดยรวมลดลงได้ 67.09% ส่งผลให้
มีความยาวแถวคอยที่ทางแยกโดยรวมลดลงได้ 31.09% - 93.60 % ดังนั้นจะเห็นได้ว่า การปรับปรุง
โครงสร้างพื้นฐาน ช่วงถนน และจุดตัดทางแยก ตามแนวคิดที่นำเสนอ สามารถเพิ่มประสิทธิภาพการ
ใช้งานของถนนได ้
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ABSTRACT 
  
  Major highways are critical road networks that facilitate essential travel and 
logistics across the country. However, the uncoordinated development of land use 
surrounding these highways has led to a decrease in their efficiency. Consequently, 
there is a need for enhancements to optimize the Major highways. This study focuses 
on Highway No. 4, specifically the segment from km 276+300 to km 335+813 in 
Prachuap Khiri Khan Province, which serves as a vital corridor to the southern region 
and experiences significant traffic congestion in urban areas. The research proposes 
infrastructure improvements for the road segment and intersection designs to align 
with the network’s operational characteristics. The analysis employs micro-level traffic 
simulation to assess performance indicators before and after implementing the 
proposed optimization strategies. Results indicate that widening the Major highway can 
enhance overall roadway efficiency, leading to a speed increase of 15.39% to 19.17%. 
The suggestion to upgrade existing U-turns to an 'Inner to Inner' configuration on the 
main highway can reduce average delays at these points by 7.69% to 30.27%. 
Furthermore, constructing grade-separated interchanges at intersections can decrease 
average delays at these locations by 57.49% to 79.91%. Moreover, the recommendation 
to eliminate left-in-left-out movements at non-signalized intersections can reduce average 
delays by 67 .09%, significantly lowering queue lengths at intersections by 31.09% to 
93.60%. Therefore, it is clear that the proposed improvements to infrastructure, road 
segments, and intersections can significantly enhance the operational efficiency of the 
highway network.   
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



III 
 

 

กิตติกรรมประกาศ 
 
         วิทยานิพนธ์ฉบับนี้สำเร็จลุล่วงไปได้ด้วยดี เนื่องด้วยความอนุเคราะห์จากบุคคลหลายท่าน
ผู้วิจัยขอขอบพระคุณ ผศ.ดร.จำรัส พิทักษ์ศฤงคาร ที่ให้ความอนุเคราะห์รับเป็นอาจารย์ที่ปรึกษา ให้
คำปรึกษา แนะนำ และให้การช่วยเหลือในการทำวิทยานิพนธ์ รวมถึงสอนวิธีการทำงานที่ดีทำให้
ผู้วิจัยรู้จักพัฒนาตนเองในด้านการทำงานให้ดียิ่งขึ้น  
 ขอขอบคุณคณะกรรมการสอบวิทยานิพนธ์ที่ให้คำแนะนำและแนวทางในการปรับปรุง
วิทยานิพนธ์ให้มีความสมบูรณ์มากขึ้น ขอขอบคุณคณะอาจารย์ คณะวิศกรรมโยธา สถาบันเทคโนโลยี
พระจอมเกล้าเจ้าคุณทหารลาดกระบังทุกท่าน ที่สั่งสอนวิชาความรู้ ถ่ายทอดประสบการณ์ต่าง ๆ และ
นำความรู้เหล่านั้นมาใช้ในการทำวิจัยนี้  
 ขอขอบคุณบริษัท เอส ทู อาร์ คอนซัลติ้ง จำกัด ที่ให้ความอนุเคราะห์ข้อมูลในการศึกษา
และอุปกรณ์ในการสำรวจ เป็นอย่างดี ที่เป็นประโยชน์ต่อการวิจัย  
 ผู้วิจัยหวังเป็นอย่างยิ่งว่าวิทยานิพนธ์ฉบับนี้จะเป็นประโยชน์ในการเพิ่มประสิทธิภาพทาง
หลวงสายหลัก และเป็นแนวทางในการพัฒนาโครงการต่อไป  
 สำหรับคุณประโยชน์และคุณงามความดีอันใดที่เกิดจากวิทยานิพนธ์ฉบับนี้ ข้าพเจ้าขอมอบ
ให้บิดามารดาผู้เป็นที่รักและเคารพยิ่ง ครูอาจารย์ที่ประสิทธิประสาทวิชาความรู้ให้แก่ข้าพเจ้ามา
ตลอดจนถึงทุกวันนี้ และผู้ที่เก่ียวข้องทั้งหลายที่ทำให้เกิดการวิจัยครั้งนี้ด้วย 
 
                                                                                              อรพรรณ โตพันธ์ 
         
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



 

IV 

สารบัญ 
 
  หน้า 
บทคัดย่อภาษาไทย I 
บทคัดย่อภาษาอังกฤษ II 
กิตติกรรมประกาศ III 
สารบัญ  IV 
สารบัญตาราง VII 
สารบัญรูป.........................................................................................................................................IX 
บทที่ 1 บทนำ 1 
 1.1 ความเป็นมาและความสำคัญของปัญหา......................................................................1  
 1.2 วัตถุประสงค์ของการศึกษา..........................................................................................1  
 1.3 ขอบเขตของการศึกษา.................................................................................................2  
 1.4 ผลที่คาดว่าจะได้รับ.....................................................................................................2   
 1.5 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ..........................................................................................3   
 
บทที่ 2 การทบทวนวรรณกรรมที่เก่ียวข้อง 4 
 2.1 ทางหลวงสายหลัก.......................................................................................................4  
  2.1.1 การจำแนกประเภทททางหลวง........................................................................4 
  2.1.2 การจำแนกประเภทททางหลวงตามมาตรฐานสากล........................................  4 
  2.1.3 การจำแนกประเภททททางหลวงในประเทศไทย......................................... .... 8 
  2.1.4 จำแนกลำดับชั้นถนนของหน่วยงานในประเทศไทย.........................................  10 
  2.1.5 นิยาม คุณลักษณะ และวัตถุประสงค์ ของทางหลวงแต่ละลำดับชั้น................ 15 
 2.2 รูปแบบการพัฒนาเพ่ิมประสิทธิภาพทางหลวงสายหลัก………………............................ 19 
  2.1.1 แนวคิดในการออกแบบทางหลวงสายหลัก…………………..................................19 
  2.2.2 MASSS Highways…………………......................................................................21 
  2.2.3 แนวคิดการออกแบบถนนตามลักษณะการใช้ที่ดินโดยรอบ (Concept  
   Design of Road Corridor by land use type) …………………....................24 
  2.2.4 แนวทางการออกแบบปรับปรุงเพิ่มประสิทธิภาพถนนสายหลัก (Design  
   Solution) ………………….................................................................................28 
  2.2.5 รูปแบบการปรับปรุงทางเชื่อม/ทางแยก………………….....................................39 
  2.2.6 รูปแบบการปรับปรุงจุดกลับรถบนทางหลวงและการปรับปรุงจุดกลับรถ 
   ใต้สะพาน…………………...................................................................................39 
  2.2.7 งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการศึกษาแนวทางการปรับถนนสายหลัก..................... 42 
 2.3 แบบจำลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค...................................................................43 
  2.3.1 ความสำคัญของการจำลองสภาพการจราจร…………………............................... 43 
  2.3.2 การเปรียบเทียบคุณสมบัติของโปรแกรมจำลองสภาพจราจร.......................... 45 
  2.3.3 การประยุกต์ใช้แบบจำลองสภาพจราจรระดับจุลภาคในการวิเคราะห์............ 47 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



 

V 

 สารบัญ (ต่อ) 
 
  หน้า 
 2.4 แนวคิดและทฤษฎีด้านการจราจร................................................................ ...............51 
  2.4.1 ความล่าช้า (Delay) ........................................................................................51 
  2.4.2 ความเร็วในการเดินทาง (Speed) ...................................................................51 
  2.4.3 ความหนาแน่น (Density) ......................................................................... ......52 
  2.4.4 ระดับการให้บริการ (Level of Service) ........................................................53 
 
บทที่ 3 วิธีดำเนินการวิจัย 56 
 3.1 การคัดเลือกพ้ืนที่ศึกษา...............................................................................................58 
 3.2 การเก็บข้อมูล..............................................................................................................60 
  3.2.1 การสำรวจลักษณะทางกายภาพบริเวณทางแยก..............................................61 
  3.2.2 การสำรวจรอบสัญญาณไฟที่ทางแยก............................................... ................61 
  3.2.3 การสำรวจข้อมูลปริมาณจราจรบนช่วงถนนและทางแยก................................ 61 
  3.2.4 การสำรวจความเร็วเฉลี่ยในการเดินทางและเวลาในการเดินทาง.....................62 
  3.2.5 การสำรวจความยาวแถวคอยที่ทางแยก...........................................................63 
 3.3 การพัฒนาแบบจำลองฐาน (Base Model Development)......................................63 
 3.4 ตรวจสอบความถูกต้องของแบบจำลองฐาน (Error Checking) .................................68 
  3.4.1 การทบทวนข้อมูลที่นำเข้า................................................................................68 
 3.4.2 การทบทวนการแสดงผลจากภาพเคลื่อนไหวในแบบจำลอง.............................68 
 3.5 การพัฒนาแบบจำลองตามแนวคิดการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐาน ช่วงถนน  
  และจุดตัดทางแยก ให้สอดคล้องกับคุณลักษณะของโครงข่าย.................................... 68  
 
บทที่ 4 ผลการวิเคราะห์ข้อมูล 71 
 4.1 กล่าวนำ.......................................................................................................................71 
 4.2 ผลการสำรวจลักษณะทางกายภาพช่วงถนนและทางแยก...........................................71 
 4.3 ผลการสำรวจปริมาณจราจรบนช่วงถนน.....................................................................72  
 4.4 ผลการสำรวจปริมาณจราจรที่ทางแยก........................................................................74 
 4.5 สัดส่วนยานพาหนะ (Vehicle Composition) ..........................................................77 
 4.6 ผลการสำรวจความเร็ว............................................................................................ .....78 
 4.7 การสอบเทียบและทวนสอบความถูกต้องของแบบจำลอง........................................ ...79 
 4.8 การวิเคราะห์โดยพิจารณาแยกเป็นกรณีก่อนการปรับปรุง และหลังการปรับปรุง 
 ตามแนวคิด................................................................................................................80   
 
บทที่ 5 สรุปผลการวิจัยและข้อเสนอแนะ 90 
 5.1 สรุปผลการวิจัย............................................................................................................90 
 5.2 ข้อเสนอแนะ................................................................................................................92 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



 

VI 

สารบัญ (ต่อ) 
 
  หน้า 
บรรณานุกรม 93 
ภาคผนวก 95 
ภาคผนวก ก. การคัดเลือกพ้ืนที่ศึกษา 96 
ภาคผนวก ข. แบบฟอร์มการสำรวจปริมาณจราจรบนช่วงถนน 102 
ภาคผนวก ค. แบบฟอร์มการสำรวจปริมาณจราจรบนทางแยก 103 
ภาคผนวก ง. ผลการสำรวจลักษณะทางกายภาพช่วงถนนและทางแยก 104 
ภาคผนวก จ. ผลการสำรวจปริมาณจราจรบนช่วงถนน 107 
ภาคผนวก ฉ หนังสือผ่านการพิจารณาจากคณะกรรมการผู้ทรงคุณวุฒิ สาขาวิศวกรรมศาสตร์ 
  และได้นำเสนอในการประชุมวิชาการระดับชาติ ครั้งที่ 21 มหาวิทยาลัย 
  เกษตรศาสตร์ วิทยาเขตกำแพงแสน ระหว่างวันที่ 3 – 4 ธันวาคม พ.ศ. 2567........113 
ประวัติผู้เขียน  115 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



 

VII 

สารบัญตาราง 
 
ตารางที ่ หน้า 
2.1 การจำเนนกประเภททางหลวงอาเซียนกับมาตรฐานสากล....................................................... 8 
2.2 การจำแนกประเภททางหลวงตาม พ.ร.บ. ทางหลวง (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2549 กับมาตรฐาน 

สากล....................................................................................................................... ................9 
2.3 การจำแนกประเภททางหลวงแผ่นดินของกรมทางหลวงกับมาตรฐานสากล........................ .....10 
2.4 คุณลักษณะ หน้าที่ และความสำคัญของทางหลวงลำดับชั้นทางหลวง..................................... 18 
2.5 การแบ่งลักษณะการใช้ที่ดินโดยรอบ........................................................................................ .25 
2.6 แนวคิดการออกแบบทางหลวงสายหลักตามลักษณะการใช้ที่ดินโดยรอบ.............................. .. 27 
2.7 การกำหนดขีดจำกัดความเร็ว ตามลำดับชั้น และลักษณะทางกายภาพของทางหลวงแผ่นดิน 29 
2.8 การกำหนดอัตราความเร็วสำหรับรถในทางเดินรถ แบ่งตามลักษณะพ้ืนที่............................... 30 
2.9 แนวทางการออกแบบรูปตัดถนน........................................................................................ ......31 
2.10 รูปแบบจุดกลับรถตามมาตรฐานกรมทางหลวง...................................................................... 33 
2.11 การกำหนดการใช้รูปแบบจุดกลับรถให้เหมาะสมกับลักษณะพ้ืนที่เบื้องต้น......................... ...34 
2.12 รูปแบบทางแยก/ทางเชื่อมสำหรับโครงการ............................................................ ................35 
2.13 Recommended minimum lengths of transition zones.............................................36 
2.14 ผลการเปรียบเทียบตัวชี้วัดโดยแบบจำลองสภาพจราจรกรณีก่อน และหลังการปรับปรุง 

โครงข่ายถนนด้านตะวันตกเชื่อมโยงโรงพยาบาลประจำเมืองลุกกา ประเทศอิตาลี.................42 
2.15 เกณฑ์ในการปรับเทียบแบบจำลองท่ีแนะนำโดย Design Manual for Roads and  

Bridges (DMRB)...................................................................................................................50  
2.16 การแบ่งระดับการให้บริการ (Level of Service, LOS) บริเวณทางแยก...............................51 
3.1 สรุปโครงข่ายที่ได้รับการคัดเลือกแยกตามภาค.........................................................................58 
3.2 ค่าของรถยนต์ส่วนบุคคล (Passenger Car Unit, PCU) โดยค่าของแต่ละประเภทรถ............. 62  
3.3 Parameter ในการพัฒนาแบบจำลองสภาพจราจร (Traffic Simulation Model) ................ 64 
4.1 ปริมาณจราจรบนช่วงถนนจากการสำรวจ.................................................................................73 
4.2 ความเร็วเฉลี่ยในการเดินทางของยานพาหนะ...........................................................................78 
4.3 การสอบเทียบและทวนสอบความถูกต้องของแบบจำลองในชั่วโมงเร่งด่วนบนช่วงถนน........... 80 
4.4 ผลการเปรียบเทียบตัวความเร็วในการเดินทางโดยแบบจำลองสภาพจราจรกรณีก่อน  

 และหลังการปรับปรุงขยายทางหลวงสายหลัก..........................................................................81 
4.5 ผลการเปรียบเทียบความหนาแน่นของการจราจร โดยแบบจำลองสภาพจราจรกรณีก่อน  

 และหลังการปรับปรุงขยายทางหลวงสายหลัก..........................................................................82 
4.6 ผลการเปรียบเทียบความล่าช้าที่จุดกลับรถโดยแบบจำลองสภาพจราจร กรณีก่อนการ 
  ปรับปรุงเป็นจุดกลับรถแบบ Inner to Outer และหลังการปรับปรุงจุดกลับเป็นแบบ  
  Inner to Inner..................................................................................... ...................................83 
4.7 ผลการเปรียบเทียบความล่าช้าที่ทางแยก โดยแบบจำลองสภาพจราจรกรณีก่อน และ 

 หลังการปรับปรุงทางแยก.........................................................................................................85  
 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



 

VIII 

สารบัญตาราง 
 
ตารางที ่ หน้า 
4.8 ผลการเปรียบเทียบความยาวแถวคอยเฉลี่ยโดยแบบจำลองสภาพจราจรกรณีก่อน  

 และหลังการปรับปรุงทางแยก..................................................................................................88 
 
  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



 

IX 

สารบัญรูป 
 
รูปที ่ หน้า 
2.1 การจำแนกประเภทของถนนตาม A Policy on Geometric Design of Highway and  

Streets, AASHTO....................................................................................................................5 
2.2 ภาพแสดงลักษณะพ้ืนที่…………………………………………………………………………………………........ 26 
2.3 ตัวอย่าง Typical Cross-Section - สำหรับพื้นที่ชนบท (Rural Zone) ……………………..........32 
2.4 ตัวอย่าง Typical Cross-Section – สำหรับพื้นที่ชุมชน (Rural Town Zone) ………….........32 
2.5 ตัวอย่าง Typical Cross-Section - สำหรับพื้นที่เมือง (Urban Zone) …………......................32 
2.6 ตัวอย่างรูปแบบจุดกลับรถเกาะกลาง Inner to Outer…………................................................34 
2.7 ตัวอย่างรูปแบบจุดกลับรถโดยใช้สัญญาณไฟจราจรควบคุม.....................................................34 
2.8 ตัวอย่างรูปแบบทางแยกควบคุมด้วยสัญญาณไฟจราจร........................................................... 36 
2.9 ตัวอย่างรูปแบบทางแยกต่างระดับ............................................................................................36 
2.10  ตัวอย่างรูปแบบทางแยกเลี้ยวซ้ายเข้า – เลี้ยวซ้ายออก......................................................... 37 
2.11  Transition Zone study………………………………………………………………………………………….. 38 
2.12  ตัวอย่างรูปแบบจุดกลับรถเกาะกลาง Inner to Inner...........................................................40 
2.13  ตัวอย่างรูปแบบจุดกลับรถลอดใต้สะพานบก (สะพานช่วงสั้น) ..............................................41 
2.14  ตัวอย่างรูปแบบจุดกลับรถลอดใต้สะพาน ข้ามลำน้ำ..............................................................41 
2.15  ตัวอย่างรูปแบบจุดกลับรถโครงสร้างสะพานเกือกม้า (U-turn Bridge) ................................42 
2.16  ความสัมพันธ์ระหว่างความเร็ว กับ ปริมาณจราจร กับ ระดับการให้บริการ.......................... 53 
2.17  สภาพการจราจรที่ระดับการให้บริการต่างๆ………………………………………………………………....55 
3.1 แผนผังแนวการศึกษาและวิจัย……………………………………………………………………………………….57 
3.2 ตำแหน่งของโครงข่ายที่ได้รับการคัดเลือกในภาพรวมทั้งประเทศ……………………………………….59 
3.3 พื้นที่ทำการศึกษาทางหลวงหมายเลข 4 ช่วง กม.276+300 - กม.315+000 จังหวัด 
      ประจวบคีรีขันธ์..........................................................................................................................60 
3.4 การเก็บปริมาณจราจรด้วยการบันทึกด้วยกล้องวีดีโอ........................................................... ....62 
3.5 การตั้งค่าข้อมูลพื้นฐานสำหรับแบบจำลอง (Base Data for Simulation) โดยใช้โปรแกรม VISSIM 65 
3.6 การสร้างโครงข่ายจราจร (Traffic Network Build) โดยใช้โปรแกรม VISSIM................................... 66 
3.7 การตั้งค่าตัวแปรในการประมวลผล (Simulation Parameters Setting) โดยใช้โปรแกรม VISSIM 66 
3.8 การตั้งค่าการประเมินผลลัพธ์ของแบบจำลอง (Evaluations Configuration) โดยใช้โปรแกรม  
 VISSIM...............................................................................................................................................67 
3.9 การประมวลผลแบบจำลอง (Simulation Run) โดยใช้โปรแกรม VISSIM..........................................67 
3.10 แนวคิดในการปรับปรุงประสิทธิภาพทางหลวงสายหลัก กรณีที่บนช่วงถนนทางหลวงสายหลัก 
 มีปริมาณจราจรหนาแน่นเกิดเป็นลักษณะคอขวด ปรับปรุงขยายถนนทางหลวงสายหลัก  
 หรือทางแยก......................................................................................................................................69 
3.11 แนวคิดในการปรับปรุงประสิทธิภาพทางหลวงสายหลักกรณีบนช่วงถนนมีจุดกลับรถเดิม 
 ที่รถมาตัดกระแสจราจรทางหลวงสายหลัก แบบ Inner to Outer ปรับปรุงเป็นจุดกลับรถ 
 เปิดเกาะกลาง Inner to Inner........................................................................................................69 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



 

X 

สารบัญรูป 
 
รูปที ่ หน้า 
3.12 แนวคิดในการปรับปรุงประสิทธิภาพทางหลวงสายหลัก กรณีถนนสายหลักมีปริมาณจราจร 
 ผ่านเข้าสู่ทางแยกสูง ปรับปรุงจากทางแยกเดิมเป็นก่อสร้างทางต่างระดับที่ทางแยก หรือปิด 
 ทางแยกให้รถเลี้ยวซ้ายเข้า ซ้ายออก...........................................................................................70 
4.1 ลักษณะทางกายภาพบนช่วงถนน....................................................................... ..........................71 
4.2 ลักษณะทางกายภาพบนทางแยก..............................................................................................72 
4.3 ปริมาณจราจรในชั่วโมงเร่งด่วน ทางแยกที่ 1................................................................................74 
4.4 ปริมาณจราจรในชั่วโมงเร่งด่วน ทางแยกที่ 2................................................................................75 
4.5 ปริมาณจราจรในชั่วโมงเร่งด่วนทางแยกที่ 3.................................................................................76 
4.6 แผนภาพรวมปริมาณจราจรบนช่วงถนนและทางแยก...............................................................77 
4.7 แผนภาพรวมสัดส่วนยานพาหนะบนช่วงถนนทางหลวงหมาย 4 ในการสำรวจ.........................78 
4.8 แผนภาพแสดงผลการสำรวจความเร็วในการสำรวจ................................................................ ..79 
4.9 กราฟแสดงผลการเปรียบเทียบความเร็วในการเดินทางโดยแบบจำลองสภาพจราจร 
  กรณีก่อน และหลังการปรับปรุงขยายทางหลวงสายหลัก..........................................................81 
4.10 แผนภูมิแสดงผลการเปรียบเทียบความหนาแน่นของการจราจร โดยแบบจำลองสภาพ 
    จราจรกรณีก่อน และหลังการปรับปรุงขยายทางหลวงสายหลัก.............................................82 
4.11 แสดงระดับการให้บริการ (LOS) ความหนาแน่นของการจราจร (Density) โดย 
    แบบจำลองสภาพจราจรกรณีก่อน และหลังการปรับปรุงขยายทางหลวงสายหลัก.................83 
4.12 แผนภูมิแสดงผลการเปรียบเทียบความล่าช้าที่จุดกลับรถโดยแบบจำลองสภาพจราจร 
    กรณีก่อนการปรับปรุงเป็นจุดกลับรถแบบ Inner to Outer และหลังการปรับปรุงจุดกลับ 
    เป็นแบบ Inner to Inner....................................................................... ...............................84 
4.13 แสดงระดับการให้บริการ (LOS) ความล่าช้าที่ทางแยก (Delay) โดยแบบจำลอง 
    สภาพจราจร กรณีก่อน และหลังการปรับปรุงทางแยก..........................................................86 
4.14 แผนภูมิแสดงผลการเปรียบเทียบความล่าช้าที่ทางแยก โดยแบบจำลองสภาพจราจร 
    กรณีก่อน และหลังการปรับปรุงทางแยก................................................................................87 
4.15 แผนภูมิแสดงผลการเปรียบเทียบความยาวแถวคอยเฉลี่ยโดยแบบจำลองสภาพจราจร 
    กรณีก่อน และหลังการปรับปรุงทางแยก................................................................................88 
 
 
 

 
 
 

 

 

  
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



บทท่ี 1 

บทนำ 
 

1.1 ความเป็นมาและความสำคัญของปัญหา 
 
 ทางหลวงสายหลัก เป็นโครงข่ายทางหลวงระดับประเทศและระดับภูมิภาค เป็นเส้นทางรองรับ
การเดินทางขนส่งของคนและสินค้าตามแนวเส้นทางโลจิสติกส์ของประเทศ โดยแนวเส้นทางดังกล่าว
ประกอบด้วย เส้นทางที่เชื่อมโยงจากจังหวัดต่าง ๆ ในภูมิภาคเข้าสู่จังหวัดที่เป็นเมืองศูนย์กลางของ
ภูมิภาค และเชื่อมโยงระหว่างภูมิภาค ตลอดจนพื้นที่เขตเศรษฐกิจพิเศษด่านการค้าชายแดนและ
โครงข่ายทางหลวงของประเทศเพื่อนบ้าน นอกจากนี้ ยังเชื่อมโยงกับสถานที่สำคัญ ด้านการเดินทาง
และขนส่งรูปแบบอื่น ทั้งทางบก ราง น้ำ และอากาศ เช่น สถานีขนส่ง สถานีรถไฟ ท่าอากาศยาน 
ท่าเรือ และศูนย์กลางการกระจายและขนส่งสินค้า เป็นต้น ดังนั้นเป้าหมายของการพัฒนา โครงข่าย
ทางหลวงสายหลัก จึงมุ่งเน้นที่การเดินทางและขนส่งที่มีประสิทธิภาพและมีความปลอดภัย ลดต้นทุน
ด้านโลจิสติกส์ของภาคการคมนาคมขนส่งทางถนน  

 จากการจําแนกลำดับชั้นถนนของกรมทางหลวงตามหลักเกณฑ์ที่เป็นสากล โครงข่ายทางหลวง
สายหลักเป็นเส้นทางที่มีลำดับชั้นความสำคัญสูง เมื่อถนนได้เปิดบริการไปช่วงเวลาหนึ่ง จะเกิดการ
พัฒนาของสภาพแวดล้อมสองข้างทางหลวงเกิดการพัฒนาและขยายตัวของพื้นที่ชุมชนโดยรอบ เป็น
ปัจจัยให้ถนนมีปริมาณจราจรเพิ่มสูงขึ้น มีกิจกรรมทางเศรษฐกิจและการค้า เกิดการเปลี่ยนแปลง
พฤติกรรมการเดินทาง และการใช้ประโยชน์ของที่ดินบริเวณ สองข้างทาง มีความต้องการทางเชื่อม
เข้า-ออก จุดเปิดเกาะกลาง เกิดทางร่วม ทางแยก เพิ่มมากขึ้น ส่งผลให้เกิดปัญหาจราจรติดขัด  และ
ปัญหาอุบัติเหตุรุนแรงบนทางหลวงสายหลัก จากปัจจัยเปลี่ยนแปลงดังกล่าว จึงต้องดำเนินการสำรวจ
ประเมินประสิทธิภาพและความปลอดภัยของโครงข่ายทางหลวงสายหลัก เพื ่อศึกษาวิเคราะห์
กายภาพถนนและองค์ประกอบที่ส่งผลกระทบต่อการจราจรและความปลอดภัย สำหรับกำหนด
แนวทางปรับปรุงแก้ไขปัญหาที่เหมาะสมตามหลักวิศวกรรม เพิ่มขีดความสามารถในการให้บริการ 
และความปลอดภัยของโครงข่าย เพื่อให้ทางหลวงสายหลักสามารถรองรับการเดินทางสัญจรของ
ประชาชน ได้สอดคล้องตามวัตถุประสงค์ในการเป็นเส้นทางเชื่อมโยงระหว่างจังหวัดและภูมิภาคต่าง 
ๆ อย่างมีประสิทธิภาพ 
 
1.2  วัตถุประสงค์ของการศึกษา 
 

1. เพื ่อทราบแนวทางการพัฒนาและเพิ ่มประสิทธิภาพทางหลวงสายหลักของโครงสร้าง
พ้ืนฐาน ช่วงถนน จุดตัด และทางแยก  

2. เพ่ือเปรียบเทียบตัวชี้วัดในแบบจำลองสภาพจราจรกรณีก่อน และหลังปรับปรุงตามแนวคิด
เพ่ิมประสิทธิภาพของถนน 
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1.3  ขอบเขตของการศึกษา 
  
 1.3.1 ขอบเขตพื้นที่ศึกษา  
   ผู้วิจัยทำการคัดเลือกพื้นที่ศึกษาที่ เป็นถนนสายหลักมีทางแยกที่อยู่ในเขตชุมชนเมือง
และเป็นทางแยกท่ียังไม่มีการก่อสร้างสะพานข้ามแยกหรือทางลอด มีปัญหาด้านการจราจรที่ติดขัดใน
ช่วงเวลาชั่วโมงเร่งด่วน มีปริมาณจราจรที่สูงบนช่วงถนน โดยได้คัดเลือกเป็นพื้นที่ บริเวณทางหลวง
หมายเลข 4 ช่วง กม.276+300 - กม.315+000 จังหวัดประจวบคีรีขันธ์  

 1.3.2 การสำรวจและรวบรวมข้อมูล 
   ผู้วิจัยได้ทำการสำรวจปริมาณจราจรบนช่วงถนน (Mid-Block Classified Counts) การ
สำรวจปริมาณจราจรบริเวณทางแยก (Turning Movement Count) และลักษณะทางกายภาพต่างๆ 
โดยดำเนินการสำรวจ 1 วัน ในวันทำงาน (วันอังคาร ที่ 20 สิงหาคม พ.ศ. 2566) และใช้ปริมาณ
จราจร ในชั่วโมงเร่งด่วน 1 ชม. ในการใช้เป็นตัวแทนในการวิเคราะห์ประสิทธิภาพของถนนในดัชนีชี้
วัดต่างๆ 

 1.3.3 แนวคิดการปรับปรุงเพิ่มประสิทธิภาพของโครงสร้างพ้ืนฐาน  
   ผู้วิจัยได้กำหนดแนวคิดการปรับปรุงเพิ่มประสิทธิภาพไว้ให้ในแนวทางที่คิดว่าเหมาะสม
ให้ครอบคลุม ในแต่ละโครงสร้างพ้ืนฐานที่เกิดขึ้นบนช่วงถนน จุดตัดทางแยก และจุดกลับรถ โดยมี 3 
กรณีดังนี้  
   1. กรณีที่บนช่วงถนนทางหลวงสายหลักมีปริมาณจราจรหนาแน่นเกิดเป็นลักษณะคอ
ขวด ปรับปรุงขยายถนนทางหลวงสายหลัก หรือทางแยก 
   2. กรณีบนชงถนนมีจุดกลับเดิมที่รถมาตัดกระแสจราจรทางหลวงสายหลัก ปรับปรุง
เป็นจุดกลับรถเกาะกลาง Inner to Inner  
   3. กรณีถนนสายหลักมีปริมาณจราจรผ่านเข้าสู่ทางแยกสูง ปรับปรุงจากทางแยกเดิม
เป็นก่อสร้างทางต่างระดับที่ทางแยก 

 1.3.4 เครื่องมือในการพัฒนาแบบจำลองสภาพจราจร  
   ผู้วิจัยจะใช้ โปรแกรม PTV VISSIM 7 เป็นเครื่องมือในการพัฒนาแบบจำลองสภาพ
จราจรระดับจุลภาคและใช้ข้อมูลที่เคยมีการศึกษาจากหน่วยงานต่างๆเป็นแนวทางในการศึกษา 
 
1.4  ผลที่คาดว่าจะได้รับ 
 
 1. ทราบแนวทางการพัฒนาและเพิ่มประสิทธิภาพทางหลวงสายหลักของโครงสร้างพื้นฐาน ช่วง
ถนน จุดตัด และทางแยก 
 2. ทราบผลการเปรียบเทียบตัวชี้วัดความเร็วในการเดินทาง และความหนาแน่นของการจราจร 
โดยแบบจำลองสภาพจราจร กรณีก่อน และหลังการปรับปรุงขยายทางหลวงสายหลัก 
 3. ทราบผลการเปรียบเทียบตัวชี้วัดความล่าช้าที่จุดกลับรถโดยแบบจำลองสภาพจราจรกรณี
ก่อน และหลังการปรับปรุงจุดกลับรถ 
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 4. ทราบผลการเปรียบเทียบตัวชี้วัดความล่าช้าที่ทางแยก และความยาวแถวคอยโดยแบบจำลอง
สภาพจราจรกรณีก่อน และหลังการปรับปรุงทางแยก 
   
1.5  ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ  
 

1. ทราบถึงแนวคิดการปรับปรุงเพิ่มประสิทธิภาพของโครงสร้างพื้นฐาน ช่วงถนน และจุดตัด
ทางแยก 

2. โครงข่ายทางหลวงมีประสิทธิภาพตามคุณลักษณะของทางหลวงตรงตามทางหลวงสายหลัก  
3. สามารถนำไปประเมินแนวทางในการปรับปรุงเพิ่มประสิทธิภาพทางหลวงสายหลักในพื้นที่

ใกล้เคียงเคียงกันได ้
4. สามารถนำไปวางแผนการพัฒนาในเชิงนโยบายของหน่วยงานรัฐได้ 
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บทท่ี 2 
ทบทวนงานวิจัยและทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 

 

ผู้วิจัยได้ศึกษาและทบทวนงานวิจัยที ่เกี ่ยวข้องกับทฤษฎีด้านจราจรของถนนสายหลัก 
แนวทางในการปรับปรุงถนนสายหลัก และการพัฒนาแบบจำลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค เพ่ือ
นำหลักการและวิธีการมาประยุกต์ใช้ในการศึกษานี้ โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

 

2.1 ทางหลวงสายหลัก  

2.1.1 การจำแนกประเภทททางหลวง 

  นายกิติพงษ์ ประพันธ์อนุรักษ์ ได้สรุปการจำแนกประเภททางหลวง ว่าเป็นสิ่งสำคัญที่ใช้ในการ
สื่อสารที่ตรงกันระหว่างวิศวกรผู้บริหาร เจ้าหน้าที่ดำเนินงานรวมทั้งสาธารณะชนทั่วไป กระบวนการ
และวิธีการจำแนกประเภททางหลวง จะมีความแตกต่างกันไป ตามวัตถุประสงค์หรือจุดมุ่งหมายที่จะ
นำไปใช้งานที่แตกต่างกันในแต่ละพ้ืนที่ ทั้งในชนบทนอกเมืองและในเขตชุมชนเมือง โดยสามารถแบ่ง
ออกเป็น 3 ประเภท ดังนี้ 

1.  การจำแนกตามระบบการบริหารจัดการ (Operation System) การจำแนกประเภททาง
หลวงตามการบริหารจัดการ จะเป็นการแสดงให้ทราบถึงหน่วยงานที่รับผิดชอบกำกับดูแล จัดหา
งบประมาณในการสำรวจ ออกแบบ ก่อสร้างและบูรณะซ่อมแซมแซมเพื่อการบำรุงรักษาสภาพ
เส้นทางให้อยู่ในสภาพดี สะดวกและมีความปลอดภัยในการใช้ เช่น กรมทาง  หลวงชนบท มีหน้าที่
รับผิดชอบทางหลวงชนบท เป็นต้น 

2. การจำแนกตามหน้าที่การให้บริการ (Functional Classes) การจำแนกประเภทททาง
หลวงตามหน้าที่การให้บริการ จะเป็นการจัดรวมกลุ่มทางหลวง โดยพิจารณาถึงลักษณะและหน้าที่
ของการให้บริการ เพ่ือวัตถุประสงค์เดียวกันหรือใช้ในการวางระบบขนส่งและโครงข่ายทางหลวง เช่น 
การจำแนกประเภททางหลวงเป็นระบบหมายเลข ยกตัวอย่างเช่น ทางหลวงที่มีหมายเลข 1 หลัก 
หรือ 2 หลัก เป็นทางหลวงสายประธาน เป็นต้น 

3. การจำแนกตามรูปทรงเรขาคณิต (Geometric Types) การจำแนกประเภทททางหลวงโดย
ใช้ลักษณะของการออกแบบตามรูปทรงเรขาคณิตเป็นหลัก ก็จะเป็นประ โยชน์อย่างมากในการ
กำหนดตำแหน่งและกระบวนการ วิธีในการออกแบบ เช่น กรมทางหลวง มีมาตรฐานชั้นทางสำหรับ
ทางหลวงทั่วประเทศ ยกตัวอย่าง มาตรฐานการออกแบบชั้นทางพิเศษ ต้องมีปริมาณจราจรเฉลี่ยต่อ
วัน มากกว่า 8,000 คัน/วัน  

2.1.2 การจำแนกประเภทททางหลวงตามมาตรฐานสากล 

  หลักเกณฑ์หรือวิธีการจำแนกทางหลวงตามมาตรฐานสากล มีอยู่หลายประเทศทั่วโลกที่มีการ
จำแนกประเภทททางหลวง เช่น วิธีการของ Federal Highway Administration M50 FHWA เป็น
หน่วยงานหลักในกระทรวงการขนส่งของสหรัฐอเมริกา วิธีการของ The Roads Working Groupเอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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หรือ RWG เกิดจากความร่วมมือของประเทศออสเตรเลีย และนิวซีแลนด์ โดยมีวิธีการจำแนกตาม 
The National Association of Australian State Road Authorities หร ื อ  NAASRA ปั จ จ ุ บั น
เปลี่ยนเป็น AUSTROADS วิธีการของ New Zealand หรือ NZ วิธีการของ Victoria หรือ VIC เป็น
ต้น จากที่กล่าวมามีความสอดคล้องกับวิธีของ American An Association of State Highway and 
Transportation Officials หรือ AASHTO ซึ่งจะได้นำมาเป็นแนวทางศึกษาการกำหนดเกณฑ์สำหรับ
การวิจัยต่อไป 

1. ว ิ ธ ี ก า ร ขอ ง  American Association of State Highway and Transportation 
Officials หรือ AASHTO (2018)  

American Association of State Highway and Transportation Officials (AASHTO, 
2018) ได้ทำการจำแนกถนนเป็นประเภทต่าง ๆ โดยพิจารณาตามการให้ความสำคัญระหว่างการ
เคลื่อนที่ (Mobility) และการเข้าถึงพื้นที่ (Accessibility) โดยถนนประเภทต่าง ๆ ที่ถูกจำแนกแสดง
ดังรูปที่ 2.1 โดยจำแนกถนนออกเป็น 3 ประเภทหลัก ดังนี้ ถนนสายหลัก (Arterials) ถนนสายรอง 
(Collectors) ถนนสายย่อย (Local Roads) 

 
รูปที่ 2.1 การจำแนกประเภทของถนนตาม A Policy on Geometric Design of Highway and 

Streets, AASHTO 
 
 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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1.1 ถนนสายหลัก (Arterial Roads) เป็นถนนที่มีบทบาทในการรองรับการเดินทาง
ระยะไกลระหว่างเมืองหรือภูมิภาค โดยเฉพาะในกรณีของการขนส่งสินค้าและการเดินทางระหว่าง
เมืองใหญ่ ถนนประเภทนี้มักจะมีปริมาณการจราจรสูง และการออกแบบจะให้ความสำคัญกับ
ความเร็วในการเดินทาง (mobility) มากกว่าการเข้าถึงพ้ืนที่ (accessibility) 
 คุณสมบัติของถนนสายหลัก ถนนสายหลักมีการจำกัดทางเข้าออก (access control) 
เพ่ือลดการหยุดชะลอความเร็วของการจราจร จุดตัด (intersections) น้อย มีจำนวนช่องจราจรหลาย
ช่อง และมีการออกแบบให้รองรับการเคลื่อนที่ในระยะทางยาวได้อย่างต่อเนื่อง 
 บทบาทของถนนสายหลัก ถนนประเภทนี้ทำหน้าที่เชื่อมโยงเมืองและภูมิภาคต่าง ๆ 
อย่างมีประสิทธิภาพ ช่วยให้การขนส่งสินค้าระหว่างเมือง หรือการเดินทางไปยังพื้นที่สำคัญ เช่น 
ศูนย์กลางการค้า การท่องเที่ยว หรือการบริหารของรัฐบาลสามารถทำได้อย่างรวดเร็ว 
 ตัวอย่างของถนนสายหลักในประเทศไทย ได้แก่ ทางหลวงหมายเลข 1 (พหลโยธิน) ซึ่ง
เชื ่อมต่อกรุงเทพฯ กับภาคเหนือของประเทศ และ ทางหลวงหมายเลข 4 (เพชรเกษม) ที่เชื ่อม
กรุงเทพฯ กับภาคใต ้

1.2 ถนนสายรอง (Collectors) คือ ถนนที่ทำหน้าที่รับรถจากถนนสายหลัก แล้วส่งเข้าสู่
ถนนสายย่อย เพ่ือส่งเข้าสู่หมู่บ้าน ชุมชน หรือจุดหมายปลายทางต่อไป หรือรวมรถจากถนนสายย่อย
เพ่ือส่งเข้าสู่ถนนสายหลักต่อไป โดยการให้บริการของถนนจะให้ความสำคัญกับทั้ งความคล่องตัวใน 
การเดินทางและการเข้าถึงพ้ืนที่ เท่าๆ กัน จึงมีปริมาณการจราจรน้อย กว่าถนนสายหลัก แต่มากกว่า
ถนนสายย่อย โดยสรุปคือ ถนนภายในจังหวัดเชื่อมระหว่างอำเภอหรือตำบล 

 คุณสมบัติของถนนสายรอง ถนนประเภทนี้มักมีการออกแบบให้มีช่องจราจรหลายช่อง
ในบางช่วงและอาจมีการจราจรที่ช้าลงในบางพื้นที่ เพื่อให้สามารถรองรับทั้งการขนส่งสินค้าระยะ
กลางและการเข้าถึงพ้ืนที่ชนบทหรือชุมชน 

บทบาทของถนนสายรอง ถนนสายรองจะทำหน้าที่เชื่อมต่อถนนสายหลักกับถนนสาย
ย่อย เพื่อให้การเดินทางจากถนนสายหลักเข้าสู่พื้นที่อ่ืน ๆ ได้สะดวกมากข้ึน 

ในประเทศไทย ถนนสายรองมักเชื่อมต่อระหว่างอำเภอหรือตำบล เช่น ถนนสายรองที่
เชื่อมต่อระหว่างจังหวัดในภาคเหนือที่มุ่งไปยังภาคกลาง 

1.3 ถนนสายย่อย (Local Roads) คือ ถนนสายสั้นๆ ที ่ให้บริการผู้ใช้เส้นทางในการเดิน
ทางเข้าสู่ชุมชน หรือหมู่บ้าน โดยที่มีความคล่องตัวในการเดินทางน้อย จึงมีปริมาณการจราจรน้อย
กว่าถนนสายหลักและถนนสายรอง โดยทำหน้าที่รับรถจากถนนสายรอง เพ่ือส่งเข้าสู่หมู่บ้าน ชุมชน 
หรือจุดหมายปลายทาง โดยสรุปคือ ถนนภายในตำบลเชื่อมระหว่างหมู่บ้าน 

 คุณสมบัติของถนนสายย่อย ถนนประเภทนี้มักจะมีช่องจราจรน้อยหรือเพียงช่องทาง
เดียว เนื่องจากการใช้งานมีปริมาณการจราจรต่ำ มีความเร็วในการเดินทางที่ต่ำกว่าถนนสายหลักและ
ถนนสายรอง 

 บทบาทของถนนสายย่อย ถนนสายย่อยมีบทบาทในการเชื่อมโยงหมู่บ้าน ชุมชน หรือ
สถานที่บริการต่าง ๆ เช่น โรงเรียน โรงพยาบาล และศูนย์การค้าในระดับท้องถิ่น 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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 ตัวอย่างของถนนสายย่อยในประเทศไทยคือ ถนนที่ใช้ภายในตำบลหรือหมู่บ้าน ซึ่งทำ
หน้าที่เชื่อมโยงไปยังถนนสายรอง 

 การจำแนกประเภทของถนนตาม AASHTO ไม่เพียงแต่ช่วยให้การออกแบบถนนมีความ
เหมาะสมกับหน้าที่ของแต่ละประเภท แต่ยังช่วยให้การวางแผนโครงข่ายทางหลวงและการจัดการ
จราจรมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น โดยเฉพาะในบริบทของประเทศไทยที่มีการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน
อย่างรวดเร็ว การเข้าใจลักษณะและหน้าที่ของถนนแต่ละประเภทเป็นสิ่งสำคัญในการพัฒนาระบบ
การขนส่งที่สามารถรองรับการขยายตัวของประชากรและการเติบโตทางเศรษฐกิจได้ 

2. วิธีการของทางหลวงอาเซียน (ASEAN Highway) 

 วิธีการนี้จะมีความสอดคล้องกับวิธีการของทางหลวงเอเชีย จากการดำเนินงานของคณะ
ผู้เชี่ยวชาญด้านทางหลวงอาเซียนในระหว่าง ปี พ.ศ. 2540-2542 ได้มีการลงนามบันทึกความ
เข้าใจระดับรัฐมนตรี ว่าด้วยการพัฒนาโครงการทางหลวงอาเซียน มีข้อสรุปในการจำแนกประเภท
ทางหลวงอาเซียนออกเป็น 4 ประเภท ดังนี้ 

2.1 Primary เป็นทางหลวงสายหลักที่ใช้เส้นทางได้เฉพาะรถยนต์เท่านั้น รถจักรยานยนต์ 
รถจักรยาน และคนเดินเท้าไม่ได้รับอนุญาตให้ใช้เส้นทางควบคุมการต่อเชื่อมเส้นทางอย่างเข้มงวด 
การต่อเชื ่อมเส้นทาง ทำได้เฉพาะที่เป็นทางแยกต่างระดับเท่านั ้นยวดยานบนเส้นทางจะใช้
ความเร็วสูงฯ เป็นทางหลวงขนาด 4 ช่องจราจรหรือมากกว่า แบ่งทิศทางการจราจรด้วยเกาะกลาง 
ผิวจราจรจะต้องเป็นผิวแอสฟัลท์หรือคอนกรีต 

2.2 Class I มีข้อจำกัดในการต่อเชื่อมเส้นทางน้อยกว่าประเภท Primary เป็นทางหลวง
ขนาด 4 ช่องจราจรหรือมากกว่า แบ่งทิศทางการจราจรด้วยเกาะกลาง ผิวจราจรจะต้องเป็นผิว
แอสฟัลท์หรือคอนกรีต 

2.3 Class II ทำหน้าที่ในการกระจายและรวบรวมการจราจรไปสู่เส้นทางที่มีลำดับชั้นสูง
กว่า มีความสามารถที่จะรองรับปริมาณการจราจรระดับปานกลางโดยทั่วไปจะมีขนาด 2 ช่อง
จราจร ผิวจราจรจะต้องเป็นผิวแอสฟัลท์หรือคอนกรีต 

2.4 Class: III ทำหน้าที่ในการเชื่อมต่อหมู่บ้านรอบนอกกับศูนย์กลางเมืองหรือพื้นที่ต่างๆ 
ภายในขอบเขตชุมชนเมืองเดียวกัน มีความสามารถที่จะรองรับปริมาณการจราจรได้น้อย 
โดยทั่วไปจะมีขนาด 2 ช่องจราจร แต่จะมีขนาดช่องจราจร และไหล่ทางแคบกว่า Class II ผิว
จราจรอย่างน้อยจะต้องเป็นผิว Double Bituminous Surface Treatment 

การจำแนกประเภทททางหลวงอาเซียนเทียบกับมาตรฐานการจำแนกประเภทททางหลวง
ตามมาตรฐานสากล ดังตารางท่ี 2.1 

 

 

 

 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ตารางท่ี 2.1 การจำแนกประเภททางหลวงอาเซียนกับมาตรฐานสากล 

ประเภทช้ันทาง การจำแนกประเภททางหลวงตามมาตรฐานสากล 
Primary Principal / Major Arterial System 
Class I Minor Arterial System 
Class II Major Collector Roads 
Class III Minor Collector Roads 

ที่มา: อ้างอิงจาก สำนักสำรวจและออกแบบ กรมทางหลวงชนบท (2554) 

2.1.3 การจำแนกประเภททททางหลวงในประเทศไทย 

1.  ทางหลวงตามพระราชบัญญัติทางหลวง (ฉบับท่ี 2) พ.ศ.2549 

ปัจจุบันระบบการบริหารโครงข่ายทางหลวง สำหรับประเทศไทยได้มีการปรับปรุง การ
จำแนกประเภททางหลวงใหม่ ตามพระราชบัญญัติทางหลวง (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2549 มาตรา 6 ทาง
หลวงมี 5 ประเภท ดังนี้ 

1.1 ทางหลวงพิเศษ คือ ทางหลวงที่จัดหรือทำไว้เพ่ือให้การจราจรผ่านได้ตลอดรวดเร็วเป็น
พิเศษ ตามที่รัฐมนตรีประกาศกำหนดและได้ลงทะเบียนไว้เป็นทางหลวงพิเศษโดยกรมทางหลวงเป็น
ผู้ดำเนินการก่อสร้าง ขยาย บูรณะและบำรุงรักษา รวมทั้งควบคุมให้มีการเข้าออกได้เฉพาะ โดยทาง
เสริมที่เป็นส่วนหนึ่งของทางหลวงพิเศษตามท่ีกรมทางหลวงจัดทำขึ้นเท่านั้น 

1.2. ทางหลวงแผ่นดิน คือ ทางหลวงสายหลักที่เป็นโครงข่ายเชื่อมระหว่างภาคจังหวัด 
อำเภอ ตลอดจนสถานที่ที่สำคัญ ที่กรมทางหลวงเป็นผู้ดำเนินการก่อสร้าง บูรณะ และบำรุงรักษา 
และได้ลงทะเบียนไว้เป็นทางหลวงแผ่นดินดิน 

1.3 ทางหลวงชนบท คือ ทางหลางที่กรมทางหลวงชนบทเป็นผู้ดำเนินการก่อสร้างขยาย 
บูรณะและบำรุงรักษา และ ได้ลงทะเบียนไว้เป็นทางหลวงชนบท 

1.4 ทางหลวงท้องถิ่น คือ ทางหลวงที่องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นเป็นผู้ดำเนินการก่อสร้าง 
ขยาย บูรณะและบำรุงรักษา และได้ลงทะเบียนไว้ให้เป็นทางหลวงท้องถิ่น 

1.5 ทางหลวงสัมปทาน คือ ทางหลวงที่รัฐบาลได้ให้สัมปทาน ตามกฎหมายว่าด้วยทาง
หลวงที่ได้รับสัมปทาน และได้ลงทะเบียนไว้เป็นทางหลวงสัมปทาน 

กระทรวงคมนาคมดำเนินการปรับปรุงกฎหมาย ว่าด้วยทางหลวงเพ่ือให้สอดรับกับประกาศ
ทางหลวงตามมาตรฐานสากล และสอดคล้องกับกฎหมายการกระจายอำนาจ หากเปรียบเทียบ
พระราชบัญญัติทางหลวงฉบับนี้กับการจำแนกประเภททางหลวงตามมาตรฐานสากล พบว่ามีความ
สอดคล้องกันและหน่วยงานที่รับผิดชอบ ไม่เกิดความซ้ำช้อนในภารกิจทำให้เกิดความชัดเจนทั้ง
ประเภททางหลวง และหน่วยงานรับผิดชอบ อีกทั้งยังสอดคล้องกับกฎหมายการกระจายอำนาจด้วย
รายละเอียดดังตารางท่ี 2.2  

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางท่ี 2.2 การจำแนกประเภททางหลวงตาม พ.ร.บ. ทางหลวง (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2549 กับ
มาตรฐานสากล 

ประเภททางหลวง ประเภททางหลวงตามมาตรฐานสากล หน่วยงานรับผิดชอบ 
ทางหลวงพิเศษ Freeway กรมทางหลวง 

ทางหลวงแผ่นดิน Arterial Street กรมทางหลวง 
ทางหลวงชนบท Collectors Road กรมทางหลวงชนบท 
ทางหลวงท้องถิ่น Local Road องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 

ทางหลวงสัมปทาน Freeway กรมทางหลวง 
ที่มา: อ้างอิงจาก สมชาย ชะนะภยั (2552) 

2. ระบบทางหลวงแผ่นดินของกรมทางหลวง 

กรมทางหลวงมีภารกิจตามอำนาจหน้าที่ในการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านทางหลวงให้มี
โครงข่ายสมบูรณ์ครอบคลุมทั่วประเทศและเชื่อมโยงกับต่างประเทศ เสนอนโยบายและแผนพัฒนา
ทางหลวง ควบคุมและดำเนินการก่อสร้างบูรณะและบำรุงรักษาทางหลวงพิเศษ ทางหลวงแผ่นดินและ
ทางหลวงสัมปทาน รวมถึงศึกษา วิเคราะห์ วิจัยและพัฒนา จัดทำมาตรฐานและข้อกำหนดเกี่ยวกับ
งานทาง พัฒนาบุคลากรและเทคโนโลยีที่เก่ียวข้องในระดับสากล ตลอดจนกำกับตรวจตราควบคุมทาง
หลวงและงานทางในความรับผิดชอบ ให้เป็นไปตามกฎหมายที่เกี่ยวข้อง เพ่ืออำนวยความสะควกรวด
เร็วและปลอดภัยในทางหลวงทั่วประเทศ ได้แบ่งระบบทางหลวงแผ่นดินออกเป็น 3 ระบบ คือ 

2.1 ทางหลวงสายประธาน (Primary Highway) 

เป็นทางหลวงสายหลักเชื่อมระหว่างภาคต่อภาคหรือจังหวัดต่อจังหวัดทำให้การจราจร
ต่อเนื่องกันได้เป็นระยะทางไกลๆ ทางระบบนี้แต่เดิมใช้ชื่อเรียก เช่น สายเหนือเรียกถนนพหลโยธิน
สายตะว ันออกเร ียกถนนสุข ุมว ิทและสายใต ้เร ียกถนนเพชรเกษม แต่ต ่อมาเพื ่อให ้เข ้ากับ
มาตรฐานสากลจึงได้เปลี่ยนเป็นหมายเลขแทน โดยใช้เลขหลักเดียวและสองหลัก เช่น  

สาย 1 คือ สายเหนือ  

สาย 2 คือ สายตะวันออกเฉียงเหนือ  

สาย 3 คือ สายตะวันออก  

สาย 4 คือ สายใต ้

สำหรับเลขสองหลักใช้สำหรับทางที่อยู่ในภาคนั้นๆ โดยขึ้นต้นด้วยตัวเลขที่แสดงภาค 
เช่น ทางหลวงหมายเลข 11 เป็นทางจากลำปางไปลำพูน เป็นต้น 

2.2 ทางหลวงสายรองประธาน (Secondary Highway) 

เป็นทางหลวงที่เชื่อมระหว่างสายประธานทำให้เกิดโครงข่ายการเดินทางติดต่อกันทั่ว
ทุกภาคของประเทศ ทางระบบนี้ใช้ตัวเลขสามหลัก และขึ้นต้นด้วยตัวเลขแสดงภาคเช่นกัน เช่น ทาง
สาย 201 เป็นทางอยู่ในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ จากอำเภอหนองบัวลำภูไปอำเภอวังสะพุง เป็นต้น 

 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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2.3 ทางหลวงจังหวัด (Provincial Roads) 

เป็นทางหลวงภายในจังหวัดใช้ติดต่อระหว่างจังหวัดกับอำเภอ หรือระหว่างอำเภอกับ
อำเภอ ตำบลกับตำบลด้วยกัน ทางเหล่านี ้เชื ่อมต่อกับสายประธานและรองประธาน เพื ่อป้อน
การจราจร หรือผลิตผลเข้าสู่ทางสายหลัก หมายเลขทางใช้เลขสี่หลักขึ้นต้นด้วยตัวเลขแสดงภาค เช่น 
4056 อยู่ภาคใต้ เป็นทางจากอำเภอยี่หงอไปอำเภอสุไหงโกลก เป็นต้น  

ระบบทางหลวงแผ่นดินของกรมทางหลวง เป็นการจำแนกตามหน้าที่การให้บริการหาก
เทียบกับมาตรฐานสากลจะได้ ดังตารางท่ี 2.3  

ตารางท่ี 2.3 การจำแนกประเภททางหลวงแผ่นดินของกรมทางหลวงกับมาตรฐานสากล 

ระบบทางหลวง การจำแนกตามระบบหมายเลข 
การจำแนกประเภททางหลวงตาม

มาตรฐานสากล 
สายประธาน หนึ่งหลัก และ สองหลัก Principal / Major Arterial System 

สายรองประธาน สามหลัก Minor Arterial System 
ทางหลวงจังหวัด สี่หลัก Major Collector Roads 

ที่มา: สรุปจาก ณรงค์ กุลหลาบ (2543) 
 

2.1.4 การจำแนกลำดับชั้นถนนของหน่วยงานในประเทศไทย 

ระบบของการแบ่งประเภทของถนน หรือทางหลวงออกเป็นกลุ่ม ๆ หรือการจำแนกทางหลวง
เป็นลำดับชั้น ตามชนิดหรือรูปแบบหน้าที่ของการให้บริการทางหลวงเส้นทางนั้น ๆ มีความจำเป็นที่
จะต้องจัดทำให้เป็นไปอย่างเหมาะสมและมีประสิทธิภาพ และสอดคล้องกับความคาดหวังของทั้งจาก
ผู้ใช้ทาง (Road Users) และเจตนาของหน่วยงานภาครัฐที่ออกแบบและควบคุมกำกับดูแลโครงข่าง
ทางหลวง (Road Authorities) ตัวอย่างเช่น หน้าที่ของถนนขนาดเล็กในชุมชนท้องถิ่น ย่อมมีหน้าที่
ในการให้บริการต่างไปจากทางหลวงแผ่นดินสายประธานที่เชื ่อมโยงโครงข่ายทางหลวงระหว่าง
ภูมิภาคของประเทศ เป็นต้น ดังนั้น นโยบาย การวางแผน การออกแบบ และการบริหารจัดการด้าน
ต่างๆ ของถนนทั้งสองประเภทดังกล่าวย่อมมีความแตกต่างกัน ดังนั้น ถนนที่ดีควรจะต้องมีการถูก
จัดลำดับชั้น กำหนดบทบาท (Role) และหน้าที่ (Function) ในการให้บริการของถนนสายทางอย่าง
เหมาะสมบนโครงข่ายทางหลวง  

ทางหลวงแผ่นดิน ในประเทศไทยในภาพรวมจะมีการ 3 แนวทางหลักๆ ด้วยกัน คือ การ
จำแนกตามหน่วยงานที่รับผิดชอบและกำกับดูแล (Administrative Classification) การจำแนกตาม
บทบาทของทางหลวง (Link Role Classification) การจำแนกตามปริมาณจราจรเพื ่อกำหนด
มาตรฐานชั้นทาง (Usage Classification) 

1. การจำแนกตามหน่วยงานรับผิดชอบและกำกับดูแล กรมทางหลวง (Department of 
Highways, DOH) ดูแลรับผิดชอบทางหลวงแผ่นดิน โดยหมายเลขทางหลวงแผ่นดินกำกับหมายเลข
จะมีตั้งแต่ 1 หลัก จนถึง 4 หลัก โดยพื้นฐานทั่วไปแล้ว จำนวนหลักที่น้อย เช่น 1 - 2 หลัก แสดงถึง
ความสำคัญของการเชื่อมโยงส่วนต่าง ๆ ของประเทศ เป็นเส้นทางหลักในการเดินทาง ไปยังภูมิภาค

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ต่าง ๆ ของประเทศ ซึ่งเรียกกันว่า ทางหลวงแผ่นดินสายประธานสำหรับทางหลวง 3 และ 4 หลัก 
เป็นทางหลวงแผ่นดินสายรอง และสายย่อย ตามลำดับ เป็นโครงข่ายทางหลวงที่กระจายการเดินทาง
จากระดับจังหวัดไปยังอำเภอ และระหว่างอำเภอไปยังอำเภอ เป็นต้น ทางหลวงที่นอกเขตเมืองอ่ืน ๆ 
ที่ไม่ได้ดูแลรับผิดชอบโดยกรมทางหลวงส่วนใหญ่แล้ว จะเป็นการรับผิดขอบดูแลโดยกรมทางหลวง 
(Department of Rural Roads, DRR) สำหรับถนนที่อยู่พื้นที่เขตเมือง หรือชุมชนทั้งถิ่น จะเป็นทาง
หลวงท้องถิ ่น ที่กำกับดูแลโดยหน่วยงานปกครองท้องถิ่นนั ้น ๆ เช่น อบจ. อบต. เทศบาล และ 
กรุงเทพมหานคร เป็นต้น 

2. การจำแนกตามตามบทบาทของทางหลวง (Link Role Classification) การจำแนก
ถนนประเภทนี้ ถือว่าเป็นแนวทางหลักที่ถูกนำมาใช้จำแนกลำดับชั้นทางหลวงแผ่นดินในประเทศไทย
ซึ่งเป็นที่ทราบโดยผู้ใช้ทางทั่วไป คือ ทางหลวงแผ่นดินสายประธาน (เลข 1 หลัก)  ทางหลวงแผ่นดิน
สายประธานภายในภูมิภาค (เลข 2 หลัก) ทางหลวงแผ่นดินสายรอง (เลข 3 หลัก) และทางหลวง
แผ่นดินสายย่อย (เลข 4 หลัก) จะสังเกตได้ว่า หลักเกณฑ์หรือแนวทางในการพิจารณาลำดับชั้นของ
ถนนนั้น พิจารณาจากบทบาทของทางหลวงแผ่นดินเส้นทางนั้น ว่ามีความเชื่อมโยงโครงข่ายไปยัง
พื้นที่ภายในประเทศระดับใด ถ้ามีบทบาทในการเชื่อมโยง ระดับภูมิภาค หรือเชื่อมโยงหลาย ๆ 
จังหวัด เป็นเส้นทางระยะทางท่ียาว จะถูกพิจารณาว่าเป็น ทางหลวงแผ่นดินสายประธาน ใช้หมายเลข
ทางหลวง 1-2 หลัก ถ้ามีบทบาทในการเชื่อมโยง ระดับจังหวัด และระดับอำเภอ จะถูกพิจารณา เป็น
ทางหลวงแผ่นดินสายรองและสายย่อย ตามลำดับ 

3. การจำแนกตามตามการใช้งาน (Usage Classification) การจำแนกลำดับชั้นของ
ถนนตามการใช้งาน คือ การพิจารณาปริมาณจราจรที่มาใช้ทางหลวงแผ่นดินสายทางนั้นๆ ซึ่งใน
ปัจจุบันได้พิจารณาจากค่าปริมาณจราจรเฉลี่ยต่อวันตลอดทั้งปี (AADT) ในการจำแนกลำดับชั้นของ
ทางหลวงแผ่นดิน ตามมาตรฐานชั้นทาง ซึ่งได้แบ่งออกเป็น 5 ชั้นทาง 1 ชั้นพิเศษ 1 เขตเมือง และ1 
ทางคู่ขนาน 

ซึ่งจากท้ัง 3 แนวทางในการจำแนกลำดับชั้นที่มีอยู่ พบว่า รูปแบบการจำแนกลำดับชั้นทาง
หลวงตามบทบาทของการเชื่อมโยงที่อาศัยหมายเลขทางหลวงเป็นตัวกำหนด และ การจำแนกลำกลำ
ดับชั้นทางหลวงตามการใช้งาน เพื่อกำหนดมาตรฐานชั้นทางหลวงที่เหมาะสม เป็น 2 แนวทางหลัก 
แต่เนื ่องด้วยความขับช้อนของโครงข่ายทางหลวงที ่เพิ่มขึ้น ผนวกกับการเปลี ่ยนแปลงทางด้าน
เศรษฐกิจและสังคมของประเทศไทยอย่างต่อเนื่อง ส่งผลให้วิธีการจำแนกลำดับชั้นถนนในโครงข่าย
ทางหลวงที่กล่าวมาข้างต้นนั้นไม่สอดคล้องกับการเปลี่ยนแปลงดังกล่าว 

สำหรับรูปแบบการจำแนกลำดับชั้นถนนในต่างประเทศ โดยทั่วไปแล้วจะพิจารณาตามหน้าที่
(Road function) ของการให้บริการทางหลวงเส้นทางนั้น ๆ ซึ่งจะต้องจัดทำให้เป็นไปอย่างเหมาะสม
มีประสิทธิภาพ และสอดคล้องกับความคาดหวังของทั้งจากผู้ใช้ทาง และเจตนาของหน่วยงานภาครัฐ
ที่ออกแบบและควบคุมกำกับดูแล (Road Athonites) โครงข่างทางหลวงนั้น ๆ โดยหลักการจำแนก
ลำดับชั้นชั้นที่สำคัญมี 3 แนวทาง ดังนี้ 
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1. การจำแนกลำดับชั้นของถนนตามหน้าที่การใช้งาน (Functional Classification 
System) 

การจำแนกลำดับชั้นถนนตามหน้าที่ เป็นแนวทางท่ีถูกนำมาใช้อย่างเป็นทางการในประเทศ
สหรัฐอเมริกาเป็นเวลายาวนานกว่า 50 ปี และในหลากหลายประเทศทั่วโลกได้อาศัยหลักการดังกล่าว 
นำไปประยุกต์เพื่อจัดลำดับชั้นของถนนในประเทศของตน การจำแนกลำดับชั้นรูปแบบบนี้ จะมีการ
กำหนดหน้าที่ของถนนออกเป็น 2 หน้าที่หลัก คือ เอื้อต่อการสัญจร และ เอื้อต่อการเข้าถึงที่ดิน 
จากนั้นถนนเส้นทางต่าง ๆ ถูกแบ่งออกเป็น 3 ประเภทหลัก คือ Arterial, Collector, และ Local 
ดังนั้น เมื่อถนนมีการกำหนดหน้าที่การใช้งานอย่างเหมาะสมแล้ว ผู้ที ่เกี ่ยวข้อง เช่น นักวางแผน 
วิศวกรการออกแบบถนน หรือการจัดสรรงบประมาณต่างๆ เช่น การก่อสร้าง การติดตั้งอุปกรณ์
อำนวยความปลอดภัย การซ่อมบำรุง และอ่ืน ๆ จะสามารถทำได้อย่างเหมาะสมและมีประสิทธิภาพ 

ในภาพรวมอาจกล่าวได้ว่า ผลลัพธ์ที ่ได้จากการจำแนกลำดับชั ้นของถนนตามหน้าที่ 
ลักษณะของถนนสายหลักที่รองรับการเดินทางที่มีระยะทางไกลๆ ปริมาณจราจรมาก จะมีการ
ออกแบบถนนที่มีขนาดใหญ่และจำนวนช่องจราจรที ่มากขึ ้น และเมื ่อถนนมีขนาดใหญ่ การใช้
ความเร็วในการเดินทางก็จะสามารถทำได้สูงขึ้น และเพ่ือให้กระแสจราจรบนทางสายหลักยังวิ่งได้ด้วย
ความเร็วและมีความสม่ำเสมอ ดังนั้น จึงมีการควบคุมการเข้าถึง (Controlled Access) หรือแนวทาง
ในการแยกถนนที่เน้นการสัญจร ออกห่างจากพ้ืนที่ย่านชุมชน 

อย่างไรก็ตามการจำแนกลำดับชั ้นถนนตามหน้าที ่นั ้นมีข้อจำกัดของอยู ่ด้วยกันหลาย
ประการตัวอย่างเช่น หลักการดังกล่าวได้มีการคิดค้นมาเวลายาวนาน ซึ่งรูปแบบและพฤติกรรมในการ
เดินทางในปัจจุบันมีการเปลี่ยนแปลงไปอย่างมากเมื่อเทียบอดีตที่ผ่านมา ไม่ว่าจะเป็นระบบขนส่ง
สาธารณะ และรูปแบบของการเดินทางที่ไม่มุ่งนั้นการใช้เครื่องยนต์ เช่น การเดินเท้า การใช้จักรยาน 
มีมากยิ่งขึ้น การจำแนกลำดับถนนตามหน้าที่ยังไม่ได้สะท้อนถึงสิ่งเหล่านี้ ดังนั้นข้อจำกัดต่างๆที่
เกิดข้ึนของการจำแนกลำดับถนนตามหน้าที่ สรุปได้ดังนี้ 

- ความสำคัญของสถานที ่ (Place) ที่มีผลต่อรูปแบบของการเดินทาง ไม่ได้ถูกนำมา
พิจารณา 

- การแบ่งรูปแบบของถนน ออกเป็น 3 ประเภทหลักๆ อาจจะเป็นการรวมกลุ่มรูปแบบของ
ถนนที่ใหญ่เกิดไป ซึ่งความเป็นจริงอาจ ถนนอาจมีหลากหลายรูปแบบหลัก เช่น ถนนในพ้ืนที่เขตเมือง
อาจมีหลากหลายรูปแบบ 

- การจำแนกถนนตาม เขตเมือง (Urban) และนอกเมือง (Rural) นั ้น อาจะเป็นการ
จำแนนสภาพแวดล้อมที่กว้างจนเกินไป ซึ่งในความเป็นจริง สภาพแวดล้อมข้างทาง (Context) อาจมี
หลากหลายรูปแบบและส่งผลต่อรูปแบของพฤติกรรมการเดิน 

- การใช้จำนวนประชากรเป็นปัจจัยหลัก ในการแยกเขตเมืองและนอกเขตเมือง เพียงปัจจัย
เดียวอาจไม่มีความเพียงพอ 

- ไม่มีการคำนึงถึง รูปแบบการเดินทาง (Mode) รูปแบบอื่น ไม่ว่าจะเป็น คนเดินเท้า หรือ 
จักรยานซึ่งเป็นรูปแบบการเดินทางท่ีได้รับความสนใจมากขึ้นในปัจจุบัน 
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- ขาดการพิจารมาการเชื่อมต่อการเดินทางกับรูปแบบการเดินทางชนิดอื่น เช่น ระบบราง 
เป็นต้น 

2. การจำแนกลำดับชั้นของถนนตามหลักการ Expanded Functional Classification 
System (Expanded FCS) 

การจำแนกลำดับชั้นถนนตามหลักการของ Expanded FCS นั้น จะพบว่ามีการปรับเปลี่ยน
การจำแนกประเภทถนนออกเป็น 2 มิติ คือ ในส่วนของประเภทของถนน (Roadway Type) และ
สภาพแวดล้อม (Context) สำหรับประเภทถนนยังคงแบ่งแบ่งเป็น Principal Arterial, Minor 
Arterial, Collector และ Local ซึ่งจะมีความใกล้เคียงกับ Functional Classification รูปแบบเดิม 
ความแตกต่างอยู่ที่ถนนประเภท Collector จะไม่มีการแยกเป็นชั้นย่อย (Major/Minor) และในส่วน
ของ สภาพแวดล้อม (Context) ได้มีการเพิ่มหลากหลายรูปแบบมากขึ้น จากเดิมท่ีพิจารณาเพียง เขต
เมือง และนอกเขตเมือง และอาศัยปัจจัยจำนวนประชากรเป็นหลักเป็นเกณฑ์ในการพิจารณา ส่วน 
Expanded FCS นั้น มีการแยกสภาพแวดล้อมเป็น 2 รูปแบบด้วยกัน คือ Rural, Rural Town, 
Suburban, Urban และ Urban Core และปัจจัยที่ใช้เป็นเกณฑ์ในการพิจารณามีหลากหลายมากขึ้น 
เช่น ความหนาแน่นการใช้ที ่ดิน การค้าขายริมทาง โอกาสมีการจอดรถหรือคนเดินเท้า การใช้
ประโยชน์ที่ดินหลายหลาย (Mixed Land Uses) ย่านพาณิชณ์ ย่านที่พักอาศัย ระห่างของการการใช้
ประโยชน์ที่ดินจากเขตทาง (Setbacks) จำนวนอาคารสูง เป็นต้น อย่างไรก็ตามถนนที่ถูกจำแนกแต่
ละรูปแบบนั้น ยังคงมีการระบุระดับของการเอื้อต่อการสัญจร (Mobility) และระดับของการเข้าถึง
พื้นที่ (Accessibility) อยู่ในแต่ละลำดับชั้นถนน ส่วนที่มีการเพิ่มเติมเข้ามา คือ ความเร็วในการใช้
เส้นทาง (Operating Speed) การกำหนดระดับการแบ่งแยกเส้นทางสัญจรกับทางจักรยาน ระดับ
ปริมาณคนเดินเท้าเพื่อการจัดสรรพื้นที่ให้แก่คนเดินเท้าหรือกิจกรรมริมทางอย่างเหมาะสม  

จะเห็นได้ว่าระบบการจำแนกลำดับชั ้นถนนตามหลักการของ Expanded FCS มีการ
ปรับปรุงในหลากหลายส่วนที่ครอบคลุมมากยิ่งขึ้นกว่าระบบเดิม มีการคำนึงถึงผู้ใช้ทางรูปแบบอ่ืน ทั้ง
คนเดินเท้า และจักรยาน และการใช้ระบบการ Overlay ในการเพิ่มการพิจารณาปัจจัยด้านอ่ืนๆ เช่น 
เพ่ือตอบสนองนโยบายการพัฒนาโครงข่ายต่างๆ กำหนดเส้นทางขนส่งสินค้า การเชื่อมโยงกับสถานที่
สำคัญต่างๆ สามารถกล่าวได้ว่า การปรับปรุงแนวทางการจำแนกลำดับชั้นถนนรูปแบบบใหม่นี้ 
สามารถแก้ไขจากรูปแบบ FCS รูปแบบเดิมได้ดีมากยิ่งขึ้น โดยผลลัพธ์ที่ได้จากการจำแนกลำดับชั้น
ถนนที่เหมาะสมจะส่งผลช่วยให้ทั้งการวางแผนการออกแบบ ก่อสร้าง และการบริหารจัดการ ถนนใน
แต่ละลำดับชั้นเป็นไปได้อย่างเหมาะสมมากยิ่งขึ้น 

อย ่างไรก ็ตามข ้อควรพิจารณาของ Expanded FCS นั ้น ม ีด ังต ่อไปน ี ้การจำแนก
สภาพแวดล้อม โดยอาศัยปัจจัยที่หลากหลายตัวประกอบ แต่ละปัจจัยดังกล่าวไม่ได้มีเกณฑ์ชี้วัดที่ระบุ
ปริมาณที่ชัดเจนลงไป อาจส่งผลให้การตัดสินในระบุสภาพแวดล้อมขึ้นกับดุลพินิจของแต่ละบุคคลได้ 
(Subjective) และการอาศัยภาพเป็นแนวทางในอ้างอิงของการจำแนกสภาพแวดล้อมในหลายหลาย
พ้ืนที่หรือเมืองอาจมีสภาพที่แตกต่างกันมาก 

การจำแนกประเภทของถนน ที่อาศัยตัวแปรด้านหน้าที ่หลัก 2 ตัว คือ Mobility และ 
Accessibility นั้น เพ่ือแบ่งถนนออกเป็น Arterial, Collector, และ Local นั้น ยังควรมีการพิจารณา
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หลักการของความสำคัญในด้านการเชื่อมโยงของโครงข่าย (Connectivity) ให้มีความชัดเจนมาก
ยิ่งขึ้น 

การจำแนกลำดับชั้นของถนน ไม่ได้มีการพิจารณาในการการเชื่อมโยงไปยังสถานที่สำคัญ 
(Important Places) หรือการเชื่อมต่อกับรูปแบบการเดินทางหรือการขนส่งรูปแบบอื่น เช่น ระบบ
ราง เป็นต้น การใช้ Overlay เพ่ือที่จะปรับประเภทของถนนควรมีการแนะนำที่ชัดเจนมากข้ึน 

3. การจำแนกลำดับชั้นของถนนตามหลักการ "Link & Place" 

หลักการจำแนกตาม Link & Place จะมีการพิจารณา 2 มิติ เป็นตารางจำแนกลำดับชั้น
ชั้นถนนโดยแกนตั้งแทนลำดับความสำคัญของถนนหรือของเส้นทาง ที่เรียกว่า Link เส้นทางที่รองรับ
การเชื่อมโยงการขนส่งระดับประเทศ ระดับภูมิภาค หรือเส้นทางที่สำคัญต่อเศรษฐกิจสูง จะถูกให้
ความมีความสำคัญกว่าเส้นเส้นทางที่อยู่ในเขตเมืองขนาดเล็ก เป็นต้น และสำหรับแกนนอนแทน
ลำดับความสำคัญของสถานที่ และการใช้ประโยชน์ที่ดินริมเส้นทาง เรียกว่า Place ลำดับความสำคัญ
จะพิจารณาสถานที่มีความสำคัญระดับประเทศ และลดลำดับลงไปเรื่อย ๆ จนถึงระดับเมือง เป็นต้น 

เนื่องด้วยเบื้องต้นหลักการนี้เป็นการจำแนกลำดับชั้นถนนในเขตเมือง จึงมีพื้นฐาน
แนวคิดที่ว่าการออกแบบถนนนั้นควรพิจารณาจากระดับความต้องการของผู้คน (People) ก่อนที่จะ
พิจารณายวดยานพาหนะ อย่างไรก็ตามแนวทางระบบได้มีการคิดถึงความสัมพันธ์ของผู้ใช้ทางต่างๆ
ประกอบการพิจารณาทั้งในมุมของความต้องการของคนเดินเท้า และความต้องการด้านการสัญจร ที่
ค่อนช้างเท่าเทียมกัน ซึ่งถือว่าเป็นขอดีของการจำแนกลำดับชั้นระบบบนี้ นอกจากนั้นแนวทางนี้ยัง
ช่วยให้ทั้ง วิศวกรผู้ออกแบบ ในการมีส่วนกำหนดหน้าที่ของถนน และนักวางแผนในการ มีส่วนในการ
จัดลำดับความสำคัญของสถานที่ อย่างเท่าเทียมและแนวทางนี้ยังส่งเสริมให้ประชาชนสามารถมี
โอกาสร่วมรับทราบและแสดงความคิดเห็นต่อการรูปแบบการออกแบบสูงยิ่งขึ้น 

ข้อจำกัดของการจำแนกลำดับขั้นชั้นถนนรูปแบบนี้ มีหลายแย่แง่มุมด้วยกัน ดังนี้ 

-  มีการระบุรายละเอียดค่อนข้างน้อย ในส่วนของการจัดลำดับความสำคัญของเส้นทาง
ด้านการเชื่อมโยงของโครงข่าย (Connectivity) ประสิทธิภาพของการจราจร (Efficiency) 

-  ในด้านการความสำคัญของสถานที่ (Place) สถานที่มีความสำคัญระดับเดียวกัน เช่น 
สถานที่สำคัญระดับประเทศ เหมือนกัน 2 แห่ง อาจมีจำนวนผู้คนหรือคนเดินเท้าหรือความต้องการ
จอดรถข้างทางแตกต่างกันมาก ส่งผลให้การออกแบบอาจต้องมีความแตกต่างกันได้ 

-  ความชับช้อนในการจัดลำดับความสำคัญของสถานที่มีค่อนข้างมาก ถ้าเปรียบเทียบ
กับการพิจารณาสภาพแวดล้อม เขตเมือง และเขตนอกเมือง เป็นต้น 

- การจัดลำดับชั้นที่มุ่งเน้นเส้นทาง และสถานที่สำคัญ อาจถูกส่งเสริมให้มีการพัฒนาที่
ดี และสูงกว่าเส้นทางหรือสถานที่รองๆลงมา ดังนั้นเส้นทางถนนที่สำคัญน้อย ระดับสถานที่น้อย อาจ
ถูกให้ความสำคัญที่ลดลง และถูกจำกัดด้านงบประมาณลงไป ชุมชนท้องถิ่นอาจใด้รับความสนใจ
น้อยลง 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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จากการทบทวนแนวทางการจำแนกลำดับชั้นทั้ง 3 หลักการพบว่า สามารถนำข้อดีของแต่
ละแบบมาประยุกต์ใช้ในการจำแนกลำดับชั้นทางหลวงแผ่นดินของประเทศไทยได้อย่างเหมาะสม โดย
ที่ประเด็นที่นำมาใช้ในการพิจารณามีดังต่อไปนี้ 

- มิติในการพิจารณาจำแนกลำดับชั้นทางหลวงนั้น ควรได้รับการพิจารณาใน 2 มิติหลัก 
คือ มิติของระดับของความเชื่อมโยงของทางหลวง (Level of Connectivity) และสภาพแวดล้อมหรือ
การใช้ประโยชน์ที่ดิน (Context) โดยแสดงอยู่ในรูปของตาราง 

-  บทบาทการเชื่อมโยง (Link Role) และ ที่หน้าที่ (Function) ควรมีความชัดเจนนทาง
หลวงทุกเส้นทางเพ่ือการจัดลำดับชั้นอย่างสอดคล้องและเหมาะสม 

-  สภาพแวดล้อมพื้นที่ข้างทาง (Context) ควรมีการจำแนกรายละเอียดที่มากกว่าเขต
เมือง (Urban) และนอกเขตเมือง (Rural) 

-  ควรมีการคำนึงถึง ผู้ใช้ทาง ที่อาศัยรูปแบบการเดินทางอื่นๆ ที่มีความแตกต่างด้านการ
ใช้ความเร็ว เช่น คนเดินเท้า หรือจักรยาน เป็นต้น 

นอกจากแนวทางสำคัญหลักท่ีกล่าวมาข้างต้น ได้มีการเพิ่มเติมประเด็นอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวข้องกับ
บริบทของประเทศ เช่น 

-  ควรมีการประยุกต์ปรับปรุงลำดับชั้น เพ่ือตอบสนองยุทธศาสตร์การกระจายความเจริญ
ของเมืองในภูมิภาค 

- รูปการเชื่อมโยงของโครงข่ายถนน (Connectivity) ควรมีการพิจารณาส่งเสริมให้ลำดับ

ความสำคัญของการเดินทางระหว่างภูมิภาคกับภูมิภาคมากยิ่งขึ้น 

- มีการพิจารณาถึงระดับความสำคัญของสถานที ่หร ือจ ุดหมายปลายทางสำคัญ 
(Important Destinations) หรือการเชื่อมโยงกับการเดินทางรูปแบบอื่นๆ เช่น สนามบินนานาชาติ 
ท่าเรือเขตอุตสาหกรรม สถานที่ท่องเที่ยวหลัก หรือเขตเศรษฐกิจพิเศษ 

- สนับสนุนส่งเสริม พัฒนา และเชื่อมโยงโครงข่ายทางหลวง รองรับการเป็นศูนย์กลางของ 

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน และส่งเสริมการเชื่อมโยงด่านการค้ายแดนการเชื่อมโยงกับโครงข่ายของ
รูปแบบการเดินทางประเภทอื่นๆ เช่น ระบบราง หรือการเชื่อมโยงกับโครงข่ายทางหลวงพิเศษ
ระหว่างเมือง เป็นต้น 

 แนวทางการจำแนกลำดับชั้นทางหลวงแผ่นดินแนวทางใหม่นั้น ควรจะสามารถตอบสนอง
หรือสะท้อนในบริบทต่าง ๆ ที่กล่าวมาข้างต้น 

2.1.5 นิยาม คุณลักษณะ และวัตถุประสงค์ ของทางหลวงแต่ละลำดับชั้น 

สำนักแผนงาน กรมทางหลวง และมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ ได้ศึกษาและทำการจัดลำดับ
ชั้นถนนทางหลวงของประเทศไทยออกเป็น 4 ลำดับชั้น ซึ่งจำแนกตามคุณลักษณะ หน้าที่ และ
ความสำคัญของทางหลวงเส้นนั้น ๆ ดังนี้  

 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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 1. ทางหลวงลำดับชั้นที่ 1 (Link 1) 

  เป็นทางหลวงแผ่นดินสายประธาน เป็นเส้นทางหลักบนโครงข่ายทางหลวงแผ่นดินที่มี
ความสำคัญต่อการเดินทาง และการขนส่ง รวมถึงเศรษฐกิจในระดับประเทศมีการเชื่อมโยงการ
เดินทางระหว่างภูมิภาคต่าง ๆ รวมถึงการเชื่อมโยงกับโครงข่ายทางหลวงประเทศเพื่อนบ้าน และยัง
รวมไปถึงการเชื่อมโยงไปยังสถานที่สำคัญระดับประเทศ เช่น สนามบินนานาชาติ ท่าเรือเชิงพาณิชย์
ขนาดใหญ่ เป็นต้น หรือไปสู่ประตูการค้าหลักระหว่างประเทศ บนโครงข่ายทางหลวงเอเชียและ
อาเซียน มีความคล่องตัวในการเดินทางสูงเป็นทางหลวงที่เอ้ือต่อการสัญจรเป็นอันดับแรก และเอ้ือต่อ
การเข้าถึงที่ดินค่อนข้างน้อย และมีการควบคุมการเข้าถึงแบบบางส่วน มีความสามารถในการรองรับ
ปริมาณจราจรสูง และส่วนใหญ่เป็นการจราจรผ่านตรงที่มีระยะทางการเดินทางที่ยาววิ่งข้ามระหวา่ง
จังหวัด ลักษณะการไหลของการจราจรเป็นการไหลแบบไม่ถูกขัดจังหวะ ยกเว้นที่ทางแยกหลัก ระดับ
ของการรบกวนกระแสจราจรทางตรงอยู่ในระดับที่น้อย เป็นเส้นทางที่รองรับภาคการขนส่ง ดังนั้น จึง
มีปริมาณและสัดส่วนรถบรรทุกขนาดใหญ่บนเส้นทางสูง มีความคาดหวังในการใช้ความเร็วในการ
เดินทางที่สูง ควรมีสิ่งกีดขวางหรือรบกวนกระแสจราจรผ่านตรงน้อยความเร็วในการออกแบบ 90-
120 กม./ชม. ในขณะที่ความเร็วที่ใช้บนสายทางเฉลี่ยจะอยู่ระหว่าง 90-110 กม./ชม. มีลักษณะเป็น
เส้นทางท่ียาวและมีความต่อเนื่อง เป็นเส้นทางหลักในการกระจายหรือเชื่อมโยงกับโครงข่ายทางหลวง
ในลำดับชั้นที่ 1 หรือ 2 มีการควบคุมการเข้าถึงค่อนข้างสูง ควรเป็นทางหลวงที่มีการแบ่งทิศทาง
การจราจรด้วยมกาะกลาง และมีจำนวนช่องจราจรอย่างน้อย 4 ช่องจราจรขึ ้นไป คุณภาพและ
มาตรฐานชั้นทางสูงมาก  

 มีการจำแนกลำดับชั้นย่อย แยกออกเป็น 2 ลำดับชั้นย่อย ได้แก่ ทางหลวงแผ่นดินลำดับชั้น
ที่ 1 (เอก) [Link (Major] ทางหลวงแผ่นดินลำดับชั้นที่ 1 (โท) [Link I (Minor)]  

 2. ทางหลวงลำดับชั้นที่ 2 (Link 2) 

  เป็นทางหลวงแผ่นดินสายรองประธาน เป็นเส้นทางหลักของโครงข่ายทางหลวงภายใน
ภูมิภาคที่เชื่อมโยงการเดินทางระหว่างเมืองศูนย์กลางของภูมิภาค กับ จังหวัดต่าง ๆ หรือระหว่าง
จังหวัดต่าง ๆ ภายในภูมิภาคนั้น ๆ หรือ เป็นเส้นทางชื่อมโยงกับ ทางหลวงแผ่นดินลำดับชั้นที่ 1  
(Link I) เพื่อกระจายการเดินทางไปยังจังหวัดต่าง ๆ ก่อให้เกิดโครงข่ายการให้บริการอย่างสมบูรณ์
และทั่วถึงเพื่อเป็นโครงข่ายเส้นทางหลวงแผ่นดินเส้นทางหลัก และยังรวมไปถึงเส้นทั้งที่เชื่อมไปยัง
สถานที่สำคัญระดับภูมิภาค เป็นทางหลวงที่มีหน้าที่ในการเอื้อต่อการสัญจรหรือคล่องตัวสูงกว่าการ
เอื้อต่อการเข้าถึงที่ดิน มีการควบคุมการเข้าถึงแบบบางส่วนปริมาณจราจรบนเส้นทางค่อนข้างสูง มี
ความสามารถในการรองรับปริมาณจราจรระดับปานกลางถึงสูง (โดยทั ่วไปประมาณ 8,0000 - 
20,000 คันต่อวัน) และมีการจราจรผ่านตรงค่อนข้างมาก ลักษณะการไหลของการจราจรเป็นแบบ  
ถูกขัดจังหวะ จุดตัดทางแยกหลักเป็นระดับพื้นดินควบคุมด้วยสัญญาณไฟจราจรเป็นส่วนใหญ่ ระดับ
ของการรบกวนกระแสจราจรทางตรงอยู ่ในระดับไม่สูงมากนัก มีปริมาณรถบรรทุกบนเส้นทาง
พอสมควร มีความคาดหวังในการใช้ความเร็วในการเดินทางที่ค่อนข้างสูง ความเร็วในการออกแบบ 
90-100 กม./ชม. ในขณะที่ความเร็วที่ใช้บนเส้นทางเฉลี่ยจะอยู่ระหว่าง 90-100 กม./ชม. มีลักษณะ
เป็นเส้นทางที่ค่อนข้างยาวและมีความต่อเนื่อง เป็นเส้นทางหลักในการเชื่อมโยงกับทางหลวงแผ่นดิน
ลำดับชั้นที่ 1 และยังเป็นเส้นทางที่ใช้เชื ่อมโยงกับโครงข่ายทางหลวงแผ่นดินลำดับชั้นที่ 3 หรือเอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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โครงข่ายทางหลวงแผ่นดินในระดับจังหวัด มีการควบคุมการเข้าถึงบางส่วน โดยลักษณะทางหลวงควร
เป็นทางหลวงอย่างน้อย 4 ช่องจราจร สำหรับทางหลวงแผ่นดินลำดับชั้นที่ 2 (เอก) ควรมีเกาะกลาง
เพ่ือแบ่งแยกทิศทางการจราจรคุณภาพและมาตรฐานชั้นทางสูง  

  มีการจำแนกลำดับชั้นย่อย แยกออกเป็น 2 ลำดับชั้นย่อย ได้แก่ ทางหลวงแผ่นดินลำดับ
ชั้นที่ 1 (เอก) [Link (Major] ทางหลวงแผ่นดินลำดับชั้นที่ 1 (โท) [Link I (Minor)] 

 3. ทางหลวงลำดับชั้นที่ 3 (Link 3) 

  เป็นทางหลวงแผ่นดินสายหลัก เป็นโครงข่ายเส้นทางหลวงหลักภายในจังหวัด ที่
เชื่อมโยงการเดินทางระหว่างอำเภอต่าง ๆ ที่อยู่ในจังหวัด หรือเป็นเส้นทางที่เชื่อมโยงกับทางหลวง
แผ่นดินลำดับชั้นที่ 2 (Link II) ในการกระจายพื้นที่การให้บริการของทางหลวงไปยังสถานที่สำคัญ
ระดับจังหวัด  อีกทั้งรวมถึงเส้นทางเชื่อมโยงกับ Link II ในการกระจายพื้นที่การให้บริการของทาง
หลวง ไปยังสถานที่สำคัญระดับจังหวัด เพ่ือให้เกิดโครงข่ายทางหลวงที่สมบูรณ์ มีหน้าที่ในการเอ้ือต่อ
การสัญจรและคล่องตัวสูงกว่า การเข้าถึงที่ดินเป็นเส้นทางที่จะมีความถี่ของการเชื่อมโยงโครงข่าย 
จำนวนทางแยก และทางเชื่อม และระดับการรบกวนกระแสจราจรทางตรงค่อนข้างมากมีการควบคุม
การเข้าถึงบางส่วนในบางพื้นที่ ปริมาณจราจรบนเส้นทางปานกลาง โดยทั่วไปปริมาณจราจรเฉลี่ยต่อ
วัน (ADT) อยู่ระหว่าง 2,500 - 8,000 คันต่อวัน ลักษณะการไหลของการจราจรเป็นแบบถูกขัดจังหวะ 
ปริมาณรถบรรทุกบนเส้นทางมีไม่มากนัก ความเร็วในการออกแบบ 90 กม./ชม. ในขณะที่ความเร็วที่
ใช้บนเส้นทางเฉลี่ยจะอยู่ระหว่าง 80-90 กม./ชม. มีลักษณะเป็นเส้นทางไม่ยาวมากนัก เชื่อมโยง
อำเภอต่าง ๆ ภายในจังหวัด เป็นเส้นทางในการเชื่อมโยงกับทางหลวงแผ่นดินลำดับชั้นที่ 2 หรือ 
ลำดับชั้นที่ 3 ด้วยกัน และยังเป็นเส้นทางที่ใช้เชื่อมกับทางหลวงแผ่นดินลำดับชั้นที่ 4 เพื่อเป็นการ
ขยายพื้นที่การให้บริการไปสู่พื้นที่ หรือชุมชนอย่างครอบคลุมและเกิดเป็นโครงข่ายที่สมบูรณ์อาจมี
การควบคุมการเข้าถึงบางส่วนในบางพื้นที่ โดยลักษณะทางหลวงโดยมากจะเป็น 2 ช่องจราจร ที่
คุณภาพและมาตรฐานชั้นทางอยู่ในระดับสูง ถึง ปานกลาง 

 4. ทางหลวงลำดับชั้นที่ 4 (Link 4) 

ทางหลวงแผ่นดินสายรอง เป็นโครงข่ายทางหลวงในระดับอำเภอ ที ่เชื ่อมโยงการ
เดินทางระหว่างตำบลต่าง ๆ ที่อยู่ภายในอำเภอ หรือเส้นทางที่ขยายจากทางหลวงแผ่นดินลำดับชั้นที่ 
3 (Link II) เพื่อกระจายพื้นที่การให้บริการของโครงข่ายทางหลวงให้มีควานครอบคุมพื้นที่ค่อยต่าง ๆ 
ในจังหวัดนั ้น ๆ นอกจากนั้น อันทางหลวงแผ่นดินที่รองรับการเชื ่อมโยงกับโครงข่ายถนนของ
หน่วยงานอื่นๆ หรือเข้าถึงสถานที่ท่องเที่ยว หรือ พื้นที่ป่าไม้และอุทยาน เป็นต้น มีหน้าที่ทั้งในการ
เอื้อต่อการสัญจรและการเข้าถึงที่ดินในสัดส่วนที่ใกล้เคียงกัน เป็นเส้นทางที่จะมีความถี่ของการ
เชื่อมโยงโครงข่ายจากทางหลวงประเภทอื่นมาก จำนวนทางแยกและทางเชื่อมสูงระดับการรบกวม
กระแสจราจรทางตรงจึงมีมาก มีการควบคุมคุมการเข้าถึงน้อยปริมาณจราจรบนเส้นทางน้อย 
โดยทั่วไปปริมาณจราจรเฉลี่ยต่อวัน (ADT) น้อยกว่า 2,500 คันต่อวัน ลักษณะการไหลของการจราจร
เป็นแบบถูกขัดจังหวะ ปริมาณรถบรรทุกบนเส้นทางมีไม่มากนัก ความเร็วในการออกแบบ 90  
กม./ชม. ในขณะที่ความเร็วที่ใช้บนเส้นทางเฉลี่ยจะอยู่ระหว่าง 50-60 กม/ขม เขตชุมชน และ 80-90 
กม./ชม. นอกเขตชุมชน มีลักษณะเป็นเส้นทางไม่ยาวมาก การเชื่อมโยงกับทางหลวงแผ่นดินไม่ควร

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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เกิน 2 ลำดับชั้น ระดับการควบคุมการเข้าถึงน้อยโดยลักษณะทางหลวงแผ่นดินลำดับชั้นนี้ โดยมากจะ
เป็น 2 ช่องจราจร ที่คุณภาพและมาตรฐานชั้นทางอยู่ในระดับปานกลาง หากเป็นถนนเข้าสู่แหล่ง
ท่องเที่ยวอาจมีข้อจำกัดด้านกายภาพ เขตทางและสิ่งแวดล้อม 

 นิยาม คุณลักษณะ และวัตถุประสงค์ ของทางหลวงแต่ละลำดับชั้นสรุปไว้ดัง ตารางที่ 2.5 
แสดงความสัมพันธ์ของคุณลักษณะ หน้าที่ และความสำคัญของทางหลวงลำดับชั้นต่างๆ โดยได้นิยาม 
ทางหลวงลำดับชั้นที่ 1 (Link 1) และทางหลวงลำดับชั้นที่ 2 (Link 2) ให้เป็นโครงข่ายทางหลวงสาย
หลักของประเทศ 

ตารางท่ี 2.4 คุณลักษณะ หน้าที่ และความสำคัญของทางหลวงลำดับชั้นทางหลวง 

ลำดับชั้น 
(CLASS) 

พื้นที่เชื่อมโยง 
หน้าที่ด้านการ

สัญจร 
(Mobility) 

หน้าที่ด้านการ
เข้าถึง 

(Accessibility) 

การควบคุม
การเข้าใช ้

ลักษณะทางแยก 

Link 1 

เอก 
ภูมิภาค/เมืองหลักระหวา่ง

ภูมิภาค 

เอื้อต่อการสัญจร
สูงสุด 

เข้าถึงพื้นที่ดิน
น้อย มีการ

ควบคุม
ค่อนข้างมาก 

ทางแยกต่างระดับ/
ระดับพื้นดินมี

สัญญาณไฟจราจร
น้อยมีเฉพาะทาง

แยกหลกั 
โท 

เอื้อต่อการสัญจร
ปานกลาง 

เข้าถึงพื้นที่ดิน
น้อย-ปานกลาง 

Link 2 

เอก 
เมืองหลัก-เมืองรอง/พื้นที่

สำคัญในภูมิภาค เป็นโครงข่าย
ต่อเนื่อง เอื้อต่อการสัญจร

สูงสุด 
เข้าถึงพื้นที่ดิน

น้อย - ปานกลาง 
มีการ

ควบคุม 

ทางแยกต่างระดับ/
ระดับพื้นดินมี

สัญญาณไฟปริมาณ
มากกว่า Link 1 โท 

เมืองรอง-เมืองรอง/พื้นที่
สำคัญในภูมิภาค เป็นโครงข่าย

ต่อเนื่อง 

Link 3 
เช่ือมโยงพื้นที่ระดับอำเภอ/
พื้นที่สำคัญระดับจังหวัด/
เส้นทางเช่ือมโยง Link 2 

เอื้อต่อการสัญจร
ปานกลาง 

เข้าถึงพื้นที่ดิน
ปานกลาง 

ในพื้นที่ที่
จำเป็นมีการ
ควบคุมแบบ

บางส่วน 

ทางแยกระดับ
พื้นดิน/ มีสัญญาณ

ไฟปริมาณมาก 

Link 4 
เช่ือมโยงพื้นที่เข้าตำบล ชุมชน

ขนาดเล็ก/เฉพาะพื้นที่/
เส้นทางเช่ือมโยง Link 2 

เอื้อต่อการสัญจร
ปานกลาง 

เข้าถึงพื้นที่ดิน
ปานกลาง 

ในพื้นที่ที่
จำเป็นมีการ
ควบคุมแบบ

บางส่วน 

ทางแยกระดับ
พื้นดิน/ มีสัญญาณ

ไฟมาก 

 

 

 

 

 

 

 

 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ตารางท่ี 2.4 คุณลักษณะ หน้าที่ และความสำคัญของทางหลวงลำดับชั้นทางหลวง (ต่อ) 

ลำดับชั้น 

ปริมาณ
จราจร

เฉลี่ย/วัน 
(ADT) 

คุณลักษณะระยะ
และประเภท

เดินทาง 

ลักษณะการ
ไหลจราจร 

ความ
เชื่อมโยง
สถานี 

การใช้งาน 
(เส้นทาง

ขนส่งสินคา้
หลัก) 

ความเร็ว
ออกแบบ 

(กม./
ชม.) 

ความเร็ว
ที่ใช้จริง
เฉลี่ย 

(กม./ชม.) 

Link 
1 

หลัก > 20,000 
(สูง) 

ระยะทางยาว/
เดินทางระหว่าง
เมือง/การจราจร

ผ่านตรงมาก 

การไหลแบบ
ไม่ถูก

ขัดจังหวะ 
ยกเว้นที่ทาง
แยกหลกั 

Inter มูล
ค้าขาย/การ
เดินทางสูง 

เส้นทาง
ขนส่งสินค้า

หลัก 

90 – 
120 

90 – 110 

รอง 

Link 
2 

หลัก 8,000 – 
20,000 
(ค่อนข้าง

สูง) 

ระยะทางค่อนข้าง
ยาว/เดินทาง
ระหว่างเมือง/

การจราจรผ่านตรง
มาก 

การไหลแบบ
ถูกขัดจังหวะ 

Inter มูล
ค้าขาย/การ
เดินทางต่ำ-
ปานกลาง 

เส้นทาง
ขนส่งสินค้า

หลัก 

90 – 
100 

80 – 100 

รอง 
Inter มูล

ค้าขาย/การ
เดินทางต่ำ 

Link 3 

2,500 – 
8,000 
(ปาน
กลาง) 

ระยะทางปาน
กลาง/ การจราจร

ผ่านตรงและ
ท้องถิ่น 

การไหลแบบ
ถูกขัดจังหวะ 

ท่าเรือขนาด
เล็ก

ภายในประเทศ 

เช่ือมต่อ
เส้นทางหลัก 

90 70 – 90 

 

ตารางท่ี 2.4 คุณลักษณะ หน้าที่ และความสำคัญของทางหลวงลำดับชั้นทางหลวง (ต่อ) 

ลำดับชั้น 

ปริมาณ
จราจร

เฉลี่ย/วัน 
(ADT) 

คุณลักษณะระยะ
และประเภท

เดินทาง 

ลักษณะการ
ไหลจราจร 

ความ
เชื่อมโยง
สถานี 

การใช้งาน 
(เส้นทาง

ขนส่งสินคา้
หลัก) 

ความเร็ว
ออกแบบ 

(กม./
ชม.) 

ความเร็ว
ที่ใช้จริง
เฉลี่ย 

(กม./ชม.) 

Link 4 
< 2,500 

(ต่ำ) 

ระยะทางสั้น/ 
การจราจรท้องถิ่น

ส่วนใหญ ่

การไหลแบบ
ถูกขัดจังหวะ 

เช่ือมโยง
ต่อเนื่องจาก 
Link อื่นเข้า
พื้นที่เฉพาะ 
(ขนาดเล็ก) 

เช่ือมต่อ
เส้นทางหลัก 

90 50 – 90 

*ปริมาณจรารจรเฉลี่ยต่อวัน ที่มีการแนะนำจากการทบทวนการศึกษาในต่างประเทศ 
**ความเร็วเฉลี่ย เป็นผลที่ได้จากการสำรวจ การใช้ความเร็วที่ 85th Percentile ของโครงการศึกษาความเร็วปลอดภัยบนทางหลวง เพื่อ
การกำหนดความเร็วที่เหมาะสม 

 

2.2 รูปแบบการพัฒนาเพิ่มประสิทธิภาพทางหลวงสายหลัก 

2.2.1 แนวคิดในการออกแบบทางหลวงสายหลัก  

นายปฏิเวชวุฒิศักย์ สุขขี (2023) ได้ศึกษาแนวคิดการออกแบบทางหลวงสายหลักที ่ได้
มาตรฐานความปลอดภัยสำหรับประเทศไทยไว้ เพื่อตอบสนองความต้องการของสังคมไทย และ
ยกระดับมาตรฐาน ความปลอดภัยในการใช้ถนนในปัจจุบัน ผู้ออกแบบควรมีหลักแนวคิดและ วิธีการ
ออกแบบ (Conceptual Design) ดังนี้  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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2.1 สภาพพื้นที่และภูมิประเทศ ศึกษาสำรวจสภาพพ้ืนที่ ภูมิประเทศ วิถีชีวิตและลักษณะการ
อยู่อาศัย ของชุมชน ประกอบกับโครงการขนาดใหญ่ของรัฐที่มีอยู่ในปัจจุบันและ ที่จะดำเนินการใน
อนาคต ซึ่งจะเกิดผลกระทบต่อทางหลวงและชุมชน หรือทำให้เกิดการเปลี่ยนแปลงลักษณะการใช้
ที่ดิน (Land use)  

 2.2 ข้อมูลปริมาณการจราจรและพฤติกรรมการเดินทาง ศึกษาวิเคราะห์ปริมาณการจราจร 
ชนิดหรือประเภท ของยานพาหนะ และพฤติกรรมของผู้ใช้ทางหลวง โดยสำรวจข้อมูล ปริมาณ
การจราจร ชนิดและประเภทของยานพาหนะที่ตัดผ่านทางหลวง รวมทั้งพฤติกรรม และรูปแบบการ
เดินทางของประชาชนในพื้นที่ รวบรวมข้อมูลต่างๆ ที่ เกี่ยวข้องในการวางแผนด้ านการจราจรและ
ขนส่ง หากเป็นเมืองขนาด ใหญ่ ควรทำการศึกษาแบบจำลอง 4 ขั ้นตอน (4 -Step Transport 
Modelling) ประกอบพิจารณาการออกแบบทางหลวงนั้นด้วย  

2.3 ระบบโครงข่ายถนน สำรวจระบบโครงข่ายถนน ที่เป็นเส้นทางเชื่อมโยงถึงกัน ของถนน
ทุก ประเภท โดยเก็บข้อมูลลักษณะทางกายภาพ สภาพสองช้างทาง และ การกำหนดชั้นทาง (Road 
Hierarchy) ของถนนทุกเส้นทาง  

2.4 การระบายน้ำ ศึกษาสำรวจข้อมูลพื้นที่รับน้ำ (Catchment Area) แม่น้ำ ลำคลอง ต่างๆ 
โดยพิจารณาให้ครอบคลุมพื้นที่อิทธิพลของมวลน้ำทั้งหมด เพื่อ คำนวณออกแบบการระบายน้ำใน
ภาพรวมทั้งระบบ ทั้งบริเวณที่น้ำไหล หลาก (Flood Area) และ จุดที่น้ำไหลผ่านถนน โดยคำนวณ
ออกแบบ อาคารระบายน้ำ สะพาน ท่อเหลี่ยม รองรับมวลน้ำที่ไหลผ่านถนนสาย หลักนั้น พร้อมทั้ง
คำนวณออกแบบ อาคารระบายน้ำ และส่วนประกอบ เพื่อป้องกันความเสียหายของถนนที่อาจจะ
เกิดข้ึนจากการกัดเซาะของ น้ำไว้ด้วย  

2.5 การกำหนดจุดตัดบนทางหลวง วิเคราะห์ระบบโครงข่ายถนนและการจราจรที่เกี่ยวข้อง 
พฤติกรรมผู้ใช้ ทาง รูปแบบการเดินทางของประชาชนในพื้นที่ วิเคราะห์การจราจร โดยนำทฤษฎี
กระแสจราจร (Traffic Flow Theory) มาประยุกต์ใช้ กำหนดจุดตัดกับทางหลวง เพื่อให้เกิดความ
สมดุลในการเชื่อมชุมชน และมีความสามารถในการเข้าถึงพ้ืนที่ (Accessibility) อย่างเหมาะสม  

2.6 การออกแบบบริเวณทางแยก คำนวณออกแบบทางแยกที่เหมาะสมและคุ ้มค่า โดย
ออกแบบทางแยก จุดตัด ทางข้ามหรือทางลอด ด้วยการให้คะแนนเปรียบเทียบรูปแบบ ต่างๆ และ 
พิจารณาคัดเลือกเลือกรูปแบบอย่างเหมาะสมให้มากที ่ส ุด พร้อมทั ้งออกแบบการระบายน้ำ 
(Drainage system) การป้องกันการ กัดเซาะเชิงลาด (Slope protection) และออกแบบก่อสร้าง
ทางขนาน (Frontage roads) เพ่ือเชื่อมระบบถนนให้ผู้ใช้เส้นทางสามารถเข้าถึง พ้ืนที่ได้อย่างสะดวก 
ตัวอย่างเช่น ออกแบบก่อสร้างทางขนานสำหรับ รถขนาดเล็กหรือทางจักรยานยนต์ ก่อสร้างทาง
ขนานที่รถวิ่งสวนกันได้ เป็นต้น เพ่ือเพ่ิมศักยภาพในการเข้าถึงพ้ืนที่ และหลีกเลี่ยงการก่อสร้าง จุดตัด
ทางแยกระดับเดียวกัน (At Grade Intersection)  

2.7 วางแผนระบบการจราจร ออกแบบทางสายหลักให้มีลักษณะ Ideal Condition หรือ 
ส่งเสริมให้ การไหลของกระแสจราจรที ่ผ ู ้ข ับขี ่สามารถทำความเร็วได้อ ิสระ อย่าง ต่อเนื ่อง  
(Free Flow Speed and Uninterrupted Flow) เก ิด Mobility ที ่ม ีความปลอดภ ัย ออกแบบ
กำหนดการเชื่อมเส้นทางที่ตัด ผ่านทางสายหลัก หรือเส้นทางเชื่อมต่อไปสู่ชุมชน เพ่ือให้ผู้ใช้เส้นทางมี 
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ความสะดวกและปลอดภัย โดยลักษณะการออกแบบเส้นทางต่างๆ เหล่านั้นต้องสอดคล้องตาม
พฤติกรรม และรูปแบบการเดินทางในวิถี ชีวิตของชุมชนนั้นให้มากที่สุด  

2.8 การจัดระบบการจราจรและการตรวจสอบทางถนน จัดระบบการจราจรให้เหมะสมกับ
ประเภทชั้นทาง ยานพาหนะ และวิถี ชีวิตของชุมชน เพื่อให้มีความสอดคล้องลงตัวและสมดุล โดย
อาจจะใช้ อุปกรณ์เครื่องมือช่วยอำนวยความปลอดภัย หรือใช้เทคโนโลยีต่างๆ มาช่วยในการอำนวย
ความสะดวก และส่งเสริมความปลอดภัย พร้อมทั ้งทำการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน  
(Road safety audit) ของรูปแบบที่ใช้ก่อสร้างทาง จุดตัด สภาพแวดล้อม และตรวจสอบการ ใช้
เส้นทางท้ังระบบเมื่อโครงการก่อสร้างแล้วเสร็จ  

2.9 การมีส่วนร่วมภาคประชาชน จัดประชุมทุกภาคส่วนให้มีส่วนร่วมในการรับฟังความ
คิดเห็น รวมทั้ง แนวคิดที่เข้าใจถึงความต้องการ สื่อสารสร้างการรับรู้และความเข้าใจ พร้อมรับ
ข้อเสนอแนะจากชุมชน ผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้อง รวมทั้งหน่วยงาน ต่างๆ ที่ดูแลความเป็นอยู่ของประชาชน
และสังคมในท้องถิ่นนั้น เพ่ือให้ทุกคนที่ร่วมกันใช้ถนนยอมรับมติประชาคม โดยพร้อมใจกันปฏิบัติตาม
กฎหมาย และวินัยจราจรได้อย่างมีประสิทธิภาพ และมีส่วนในการสร้าง ความปลอดภัยทางถนน
ร่วมกัน 

2.2.2  MASSS Highways 

 นายปฏิเวชวุฒิศักย์ สุขขี (2023) ได้ศึกษาไว้ว่า บนทางหลวงสายหลักที่มีการขยายทางเพ่ือเพ่ิม
ประสิทธิภาพการจราจร มุ่งเน้นการให้บริการยานพาหนะเคลื่อนตัวได้รวดเร็ว ส่งผลให้การเข้าถึงพ้ืนที่
ยากลำบากมากข้ึน เนื่องจากการก่อสร้างเกาะกลางเพ่ือให้ความปลอดภัยต่อผู้ขับขี่ และกระแสจราจร
ที่ไหลต่อเนื่องด้วยความเร็วสูง เป็นอุปสรรคทำให้ผู้อาศัยอยู่สองข้างทางไม่ได้รับความสะดวก ดังนั้น
การออกแบบหรือพัฒนาทางหลวงที่สร้างสมดุลระหว่าง Mobility และ Accessibility จึงเป็นความ
ท้าทายในยุคปัจจุบัน การออกแบบทางหลวงที่ลงตัวเข้ากันได้กับชุมชน จำเป็นต้องเข้าถึงความ
ต้องการ เข้าใจในวิถีชุมชน และบริการให้ผู้ขับขี่ยานพาหนะใช้ความเร็วได้โดยอิสระ (Free Flow 
Speed on Ideal Condition) อย่างต่อเนื่อง โดยยังคงมาตรฐานความปลอดภัย เป็นทางหลวงที่่ใช้
งานง่ายในทุกฤดูกาล ตามแนวคิดและวิธีการออกแบบ (Conceptual Design) 5 องค์ ประกอบ คือ 
Mobility, Accessibility, Serviceable under flood situation, Safely highways และ  Simply 
driving and riding หรือ เรียกว่า MASSS Highways 

 MASSS Highways คือ ทางหลวงที่มีหลักแนวคิดในการออกแบบ (Conceptual Design) เพ่ือ
ให้บริการ การจราจร และผู ้เด ินทาง โดยเอื ้อ Mobility ให้ก ับผู ้ข ับขี ่ท ี ่ใช ้ทางหลัก และให้ 
Accessibility กับประชาชน ผู ้ใช้เส้นทางเข้าออกชุมชนหรือหมู ่บ้าน โดยใช้งานได้ง่าย สะดวก
ปลอดภัยและให้บริการได้ตลอดทุกฤดูกาล การออกแบบระบบทางหลวงนี้ถือว่าเป็น ทางหลวงที่เข้า
กันได้กับวิถีชีวิตของชุมชน หรือเป็นทางหลวงที่สร้างความสมดุลระหว่าง Mobility กับ Accessibility 
โดยมีประเด็นสำคัญที่นำมาใช้ ในการออกแบบ ดังนี้  
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 1.  Mobility  

  ทางหลวงที่มีคุณสมบัติเพื่อให้บริการแบบ Uninterrupted flow หรือ Free Flow ได้
อย่างปลอดภัย ต้องไม่มีจุดตัดในระดับเดียวกันตลอดทั้งสายทางหรือตลอดช่วงทางที่กำหนด ตัวอย่าง 
เช่น การออกแบบทางหลวง 4 ช่องจราจร ที่มีเกาะกลางแบบร่อง (Depressed Median) บนช่วงทาง
ปกติ (Typical Cross Section) หรือบนช่วงทางเนินเขา หรือบริเวณที่มีพื ้นที่จำกัด ซึ่งจะใช้เกาะ
กลางแบบ Concrete Barrier และไม่เปิดจุดกลับรถ (Median Opening) ตลอดเส้นทาง และทาง
หลวงลักษณะนี้ มีความโดดเด่นจากทางหลวงทั่วๆไป คือ การก่อสร้างทางแยกต่างระดับทุกจุดตัดที่
บริเวณทางแยก หรือ จัดการจราจรอย่างเป็นระบบ และมีวัตถุประสงค์ในการให้บริการผู้ใช้ทางทุก
กลุ่มอย่างสมดุล  

  ดังนั้นการกำหนด รูปแบบของทางแยก หรือรูปแบบของทางแยกต่างระดับแต่ละแห่ง 
ต้องพิจารณาอย่างเหมาะสม และคุ้มค่า โดยพิจารณาจากระดับชั ้นของถนน (Road Hierarchy) 
ประเภทยานพาหนะที่ใช้ทางหลวงนั้น โครงข่ายของถนนในบริเวณพื้นที่โครงการ พฤติกรรมการ
เดินทางของประชาชนในพื้นที่ วิถีชีวิตของชุมชน และงบประมาณ ค่าก่อสร้างที่คุ้มค่า รูปแบบทาง
แยก หรือทางแยกต่างระดับที่จะนำมาใช้ ได้แก่ ทางแยกแบบวงเวียน (Roundabout) ทางแยกต่าง
ระดับ (Interchange) สะพานข้ามทางรถไฟ (Railway Crossing Bridge) ทางแยกต่างระดับแบบ วง
เวียนคู่ (Double Roundabout) หรือ ทางลอดขนาดเล็ก (Culvert) เป็นต้น  

 2.  Accessibility    

  การเชื่อมชุมชนสองฟากฝั่ง คือ ปัจจัยสำคัญในการออกแบบทางหลวงนี้ ตัวอย่างหนึ่ง คือ
การคำนวณออกแบบทางแยกต่างระดับแบบวงเวียนคู่ หรือ ทางแยกต่างระดับขนาดเล็ก หรือทางลอด
ขนาดเล็ก (Box Culvert) เพื่อให้การเข้าถึงพื้นที่ (Accessibility) ง่ายและสะดวก ทางแยกต่างระดับ
แบบวงเวียนคู่ (Double Roundabout) เป็นทางแยกต่างระดับที่พัฒนามาจากทาง ต่างระดับรูปแบบ
ไดอะมอนด์ (Diamond Interchange) โดยเปลี่ยนจุดตัดบริเวณ Ramp จากสี่แยกให้เป็นวงเวียน 
เพ่ือทำให้การตัดข้ามมีความปลอดภัย และสามารถใช้เป็นที่กลับรถได้อีกด้วย  

  ทางแยกต่างระดับรูปแบบวงเวียนคู่ (Double Roundabout) จะใช้สำหรับทางหลวงสาย
หลักตัดข้ามถนนท้องถิ่น ซึ่งเชื่อมกันระหว่างหมู่บ้าน หรือ ชุมชนที่เดินทางไปมาหาสู่กัน ทางแยก
รูปแบบนี้จะมีค่าก่อสร้างถูกกว่าทาง แยกต่างระดับทั่วๆไป จึงมีความเหมาะสม และคุ้มค่า โดย
ออกแบบให้ถนนท้องถิ่นหรือถนนซึ่งมีลำดับชั้นทาง (Road Hierarchy) ที่ต่ำกว่า ลอดใต้ทางหลวง
สายหลัก โดยกำหนดความสูงช่องทางลอด (Clearance) ตามประกาศของกรมการขนส่งทางบก หรือ
กำหนดออกแบบให้เหมาะสมตามประเภท ของยานพาหนะที่ใช้ทางลอด หรือตามข้อตกลงในที่
ประชุมการมีส่วนร่วมภาคประชาชน โดยคำนวณออกแบบค่าระดับก่อสร้าง (Profile Grade) ของทาง
สายหลัก ให้ถูกต้องตามหลักการออกแบบทางเรขาคณิต (Highway Geometric Design) และช่วง
ทางข้ามจะก่อสร้างเป็นสะพานช่วงเดียว (Single Span Bridge) ซึ่งจะทำให้ลดค่าก่อสร้างลงได้มาก 
โดยมีองค์ประกอบที่สำคัญ คือ งานก่อสร้างกำแพงดินเสริมกำลัง (Mechanically Stabilized Earth 
Wall หรือ MSE Wall) กำแพงดินเสริมกำลัง (Mechanically Stabilized Earth Wall, MSE Wall)  
ถูกนำมาใช้เป็นองค์ประกอบของทางต่างระดับวงเวียนคู่ เพื่อทำให้สะพานข้ามทางแยก มีระยะช่วง 
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(Span) ได้สั ้นที่สุด และทางลอดได้ ความกว้าง และความสูงตามมิติที ่กำหนดออกแบบ ซึ่งทำให้
ประหยัดค่าก่อสร้าง 

  การกำหนดความสูงและความกว้างของทางลอด ให้รวบรวมข้อมูลต่างๆ มาประกอบ
พิจารณา ได้แก่ ลำดับชั้นทาง (Road Hierarchy) ข้อกำหนดด้านกฎหมาย และประเภทยานพาหนะ
ที่ใช้เส้นทางนั้น และต้องผ่านมติเห็นชอบจากการประชุมการมีส่วนร่วมภาคประชาชนด้วย เพ่ือให้การ
ออกแบบมีความเหมาะสม  เป็นไปตามกฎหมาย  และหลักธรรมาภิบาล   

  การออกแบบเรขาคณิตของทางหลวง (Highway Geometric Design) จะดำเนินการ
คำนวณออกแบบตามผลที่ได้จากการวิเคราะห์กระแสจราจร และเลือกใช้รูปแบบประยุกต์จากผังทาง
แยกต่างระดับรูปแบบไดอะมอนด์ (Diamond Interchange) ผนวกกับทางแยกแบบวงเว ียน 
(Roundabout) โดยใช้มิติต่างๆ ตามมาตรฐานการออกแบบทางหลวง ออกแบบค่าระดับก่อสร้าง 
(Profile Grade) และออกแบบเส ้นทางการไหลของน ้ำ (Flow Line) เพ ื ่อการระบายน้ำที ่มี
ประสิทธิภาพ 

  ข้อดีหรือข้อได้เปรียบของรูปแบบทางแยกวงเวียน คือ การลดการตัดกันของกระแสจราจร 
และยังสามารถลดพ้ืนที่เขตทางที่ต้องใช้สำหรับออกแบบเพ่ือการเลี้ยวขวา และเลี้ยวซ้ายได้ เนื่องจาก
วงเวียนจะใช้ระยะการมองเห็นที่ปลอดภัย (Safe Sight Distance) น้อยกว่าจุดตัดแบบทางแยกทั่วไป  
และระยะรัศมีของวงเวียนจะมากหรือน้อยขึ้นอยู่กับปริมาณการจราจรที่เข้าสู่ทางแยก หากปริมาณ
การจราจรที่เข้าสู่ทางแยกไม่มากนัก ก็จะทำให้รัศมีของวงเวียนน้อยลง ทำให้ประหยัดเนื้อที่ได้มาก 

  กรณีการเชื่อมเส้นทางระหว่างชุมชน ด้วยทางสาธารณะที่เป็นทางขนาดเล็ก สำหรับรถ
ขนาดเล็ก หรือ จักรยานยนต์ ที่ประชาชนในบริเวณพื้นที่ใช้สัญจรในชีวิตประจำวัน เช่น การเดิน
ทางเข้าออกพื้นที่ทำกิน การเดินทางไป สถานศึกษา การเดินทางไปทำงาน และ การเดินทางเพื่อทำ
ภารกิจต่างๆ จะออกแบบโดยใช้ท่อเหลี่ยม (Box Culvert) ขนาดที่เหมาะสม ขนาดไม่น้อยกว่า 1.80 
เมตร หรือก่อสร้างสะพานช่วงสั้น เพ่ือให้รถขนาดเล็กสามารถ ลอดผ่านทางสายหลักได้อย่างปลอดภัย 
พร้อมทั้งออกแบบให้น้ำสามารถไหลผ่านทางลอดนี้ได้อย่างสะดวก โดยเลือกพื้นที่ก่อสร้างที่มีควา ม
ลาดเอียงเล็กน้อย หลีกเลี่ยงพ้ืนที่รวมน้ำ หรือพ้ืนที่น้ำท่วมขัง ออกแบบปรับแต่งบังคับการไหลของน้ำ 
(Flow Line) และออกแบบก่อสร้างเส้นทางเชื่อมระบบถนนอย่างเหมาะสม 

 3.  Serviceable under Flood Situation  

  ทางหลวงสายหลักซึ่งอยู่ในบริเวณพื้นที่อิทธิพลของลุ่มน้ำ ต้องมีศักยภาพในการให้บริการ
ได้แม้ในช่วงฤดูน้ำไหลหลาก ไม่เกิดผลกระทบจากการท่วมขังของมวลน้ำ (Serviceable under 
Flood Situation) การออกแบบและคำนวณค่าระดับก่อสร้าง (Profile Grade) การศึกษาพ้ืนที่รับน้ำ 
(Catchment Area) การรวบรวมข้อมูลสถิติปริมาณน้ำฝน และข้อมูลสถิติระดับน้ำสูงสุดเพ่ือ
กำหนดค่าระดับในการก่อสร้างทาง การออกแบบคำนวณช่องระบายน้ำที่เพียงพอ และการออกแบบ
เพื่อป้องกันการกัดเซาะที่เหมาะสม และการออกแบบส่วนประกอบของอาคารระบายน้ำเพื่อรองรับ
การไหลหลากของมวลน้ำ จะปกป้องความเสียหายให้กับตัวถนนและอาคารระบายน้ำ 
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 3.4  Safety  

  ความปลอดภัยในการเดินทางบนทางหลวงถือเป็นหัวใจสำคัญของนัก ออกแบบทาง  
MASSS Highways จะเป็นทางหลวงทางเลือกที่ให้ความปลอดภัย และความพึงพอใจกับผู้เดินทาง
มากกว่าทางหลวงทั่วไป ในขณะที่ยังคงความเข้าใจหรือเข้ากันได้ อันจะสร้างความพึงพอใจให้กับ
ชุมชนที่อาศัยอยู่สองฟากฝั่งของทางหลวง ด้วยการออกแบบที่วางหลักการเพื่อควบคุมการเข้าออก 
(Controlled Access) ทางหลวงอย่างเป็นระบบ โดยไม่มีจุดตัดกระแสจราจรที่ระดับเดียวกัน มีพ้ืนที่
เปิดโล่งด้านข้าง (Clear Zone) และมีระยะการมองเห็น (Sight Distance) ที่ปลอดภัย และมีระยะ 
มองเห็นที่มากพอสำหรับการเดินทางที่ใช้ความเร็วได้ต่อเนื่อง ลดปริมาณ สิ่งกีดขวาง (Obstacle) บน
ทางหลวง การออกแบบติดตั้งไฟฟ้าแสงสว่าง เท่าท่ีจำเป็น ใช้อุปกรณ์อำนวยความปลอดภัยเหมาะสม
และมีประสิทธิภาพ เพื่อความปลอดภัยของผู้เดินทางบนทางสายหลัก ในขณะเดียวกันก็อำนวยความ
สะดวกในการเดินทางให้กับผู้อาศัยทั้งในแนวทางหลวง และสองฟากฝั่งทาง ด้วยการก่อสร้างทางลอด 
ทางแยกต่างระดับ และการจัดระบบถนน 

 3.5  Simply driving and riding  

  ทางหลวงลักษณะนี้จะไม่มีการเปิดจุดกลับรถบริเวณเกาะกลางถนน ดังนั้น การขับขี่
ช่องทางด้านขวา ทำให้ผู้ขับขี่สามารถทำความเร็วได้อย่าง ต่อเนื่องโดยไม่เกิดการตัดกระแสจราจรดัง  
เช่น ทางหลวง 4 ช่องจราจรทั่วไป ที่ต้องเพ่ิมการระมัดระวังบริเวณจุดกลับรถ สำหรับผู้ขับข่ีที่ต้องการ
กลับรถ หรือออกจากทางหลักเพ่ือไปยังจุดหมายที่ต้องการ ให้เดินรถในช่องจราจรด้านซ้าย เมื่อสังเกตุ
เห็นป้ายบอกทางสีเขียวแบบห้อยแขวน (Overhang  Sign Board) จะสามารถพิจารณา และตัดสินใจ
ได้อย่างปลอดภัยตามหลัก Perception and Reaction Times โดยไม่เป็นอุปสรรคหรือกีดขวางรถที่ 
ใช้ทางตรง และการออกแบบระบบป้ายแนะนำดังกล่าวที่สอดคล้องกับลักษณะทางเรขาคณิตของทาง
หลวง ทำให้การติดตั้งป้ายแนะนำเส้นทาง ดูเรียบง่าย สื่อสารได้รวดเร็วเพื่อให้ผู้เดินทางเข้าใจและ
ตัดสินใจได้ตามเวลาที ่เหมาะสม และทางหลวงนี ้ไม่ต้องใช้ป้ายแบบแขวนสูง  (Overhead Sign 
Board) ที่ต้องก่อสร้างโครงเสาคร่อมทางหลวง ทำให้ประหยัดงบประมาณ ค่าก่อสร้าง และยังชว่ยให้
บริเวณร่องกลางเป็นที่โล่งหรือเป็นพื้นที่ปลอดภัย (Clear Zone) เพื่อส่งเสริมความปลอดภัยได้อีก
ด้วย 

2.2.3  แนวคิดการออกแบบถนนตามลักษณะการใช้ที่ดินโดยรอบ (Concept Design of Road 
Corridor by land use type) 

จากการศึกษาแบ่งลักษณะการใช้พื้นที่ (Land use) บนช่วงถนนตัดผ่าน พบว่าในหลาย
ประเทศมีการแบ่งพื้นที่ในชนบทและในเมืองที่แตกต่างกันตามลักษณะรูปแบบการวางผังเมือง และ
การใช้ประโยชน์ของพื้นที่ในของแต่ละประเทศ ซึ่งจะกำหนดรูปแบบถนนให้สอดคล้องกับลำดับชั้น
ของถนน และลักษณะของการพัฒนาพ้ืนที่  

การแบ่งลักษณะการใช้ที่ดินตามสภาพแวดล้อม หากพิจารณาการศึกษาและการแนะนำของ 
National Cooperative Highway Research Program (NCHRP) จะสรุปและเรียบเรียงการแบ่ง
ลักษณะการใช้พื ้นที ่และเป็นที ่ยอมรับ และนำมาพิจารณาปรับปรุงกำหนดหนดแนวทางในการ
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ออกแบบถนนในหลายประเทศรวมถึงประเทศไทย โดยได้แบ่งลักษณะการใช้ที่ดินออกเป็น 5 ลักษณะ
ของพ้ืนที ่ดังแสดงในตารางท่ี 2.5 

ตารางท่ี 2.5 การแบ่งลักษณะการใช้ท่ีดินโดยรอบ 

 
ที่มา : National Cooperative Highway Research Program, NCHRP 
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ที่มา : National Cooperative Highway Research Program, NCHRP 

รูปที่ 2.2 ภาพแสดงลักษณะพื้นที่ 

 

และสำหรับแนวคิดการออกแบบทางหลวงสายหลักตามลักษณะการใช้ที่ดินโดยรอบ ซึ่งเป็นการ
ปรับปรุงเพิ่มประสิทธิภาพทางหลวงสายหลัก ถนนชั้น 1 (Link 1) ถนนชั้นที่ 2 (Link 2) สามารถ
กำหนดแนวคิดการออกแบบไว้ได้ดังนี้ 
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ตารางท่ี 2.6 แนวคิดการออกแบบทางหลวงสายหลักตามลักษณะการใช้ท่ีดินโดยรอบ 

พื้นที่ 
(Zone) 

ลักษณะพื้นที่ แนวคิดการออกแบบเพิ่มประสิทธิภาพทางหลวงสายหลัก 

Rural ถนนบริเวณพ้ืนที่ชนบท 
ส่วนใหญ่เป็น พ้ืนที่
เพาะปลูก เกษตรกรรม 

1. ให้ความสำคัญความรวดเร็วในการเดินทาง (Mobility) 
มากกว่า การเข้าถึงพ้ืนที่ (Accessibility) 

2. เป็นถนนที่เน้นความสามารถในการเคสื่อนที่ เอื้อให้
ผู้ใช้บริการสามารถเดินทางระยะไกลได้โดยไม่ถูกขัดจังหวะ  
มีระดับการให้บริการสูง  

3. ความปลอดภัยของผู้ใช้ถนนร่วมกัน 

Rural 
Town 

ถนนบริเวณพ้ืนที่ชนบท 
ที่ผ่านพื้นที่ ชุมชนมีการ
พัฒนาเป็นเมืองที่มี
ความ หนาแน่นน้อย 
ส่วนใหญ่เป็นย่านที่พัก 
อาศัย (พ้ืนที่เทศบาล
ตำบล) 

1. ให้ความสำคัญการเข้าถึงพ้ืนที่ (Accessibility) เพ่ิมขึ้น และ
ยังคงมีความ รวดเร็วในการเดินทาง (Mobility) สำหรับ
ชุมชนบริเวณทางแยกหลัก 

2. จะต้องแยกรถที่ความเร็วต่ำ (Local Traffic) ออกจากรถท่ีใช้
ความเร็วสูง บนถนนหลัก (Main traffic) และมีการลด
ความเร็วก่อนเข้าสู่พ้ืนที่ชุมชน 

3. ให้ความสำคัญผู้อยู่อาศัย หรือกิจกรรม 2 ข้างทาง 
4. ความปลอดภัยของผู้ใช้ถนนร่วมกัน 

Sub-
Urban 

ถนนบริเวณพ้ืนที่ชาน
เมือง มีการ พัฒนาเป็น
เมืองต่อเนื่องจากพ้ืนที่
เขต เมืองหลักเป็นพ้ืนที่
เชิงพาณิชย์ และ ย่านที่
พักอาศัย มีความ
หนาแน่นน้อย –ปาน
กลาง 

1. ให้ความสำคัญการเข้าถึงพ้ืนที่ (Accessibility) เท่ากับความ
รวดเร็วในการ เดินทาง (Mobility)  

2. จะต้องแยกรถท่ีความเร็วต่ำ (Local Traffic) ออกจากรถท่ีใช้
ความเร็วสูง บนถนนหลัก (Main Traffic) และมีการลด
ความเร็วก่อนเข้าสู่พ้ืนที่ชุมขน 

3. ให้ความสำคัญผู้อยู่อาศัย หรือกิจกรรม 2 ข้างทาง และคน
เดินเท้า 

4. ความปลอดภัยของผู้ใช้ถนนร่วมกัน 
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ตารางท่ี 2.6 แนวคิดการออกแบบทางหลวงสายหลักตามลักษณะการใช้ท่ีดินโดยรอบ (ต่อ) 

พื้นที่ 
(Zone) 

ลักษณะพื้นที่ แนวคิดการออกแบบเพิ่มประสิทธิภาพทางหลวงสายหลัก 

Urban ถนนบริเวณพ้ืนที่เขต
เมือง มีการพัฒนา เป็น
เมืองหลักระดับจังหวัด 
เป็นพื้นที่ เชิงพาณิชย์ 
และย่านที่พักอาศัย มี
ความ หนาแน่นมาก 
(พ้ืนทีเ่ทศบาลเมือง 
เทศบาลนคร) 

1. ให้ความสำคัญการเข้าถึงพ้ืนที่ (Accessibility) มากกว่าความ
รวดเร็วในการเดินทาง (Mobility) 

2. มีปริมาณการเดินทางในพ้ืนที่สูง (High local traffic) 
3. มีรูปแบบถนนในเมือง (Street มีความเร็วต่ำ และให้

ความสำคัญกับคนเดินเท้า) 
4. จากสภาพแวดล้อม และเขตทาง ทางหลวงสายหลัก Link 1 

และ Link 2 จะ สามารถปรับปรุงเพิ่มประสิทธิภาพได้ไม่มาก
นัก ซึ่งถนนสายหลักมีความ ต้องการเชื่อมต่อระหว่างพ้ืนที่
สำคัญระดับประเทศ โดยจะพิจารณาทางเลี่ยง เมือง หรือ
สะพานยกระดับ เพ่ือ่ให้รูปแบบการใช้งานยังเป็นถนนสาย 
หลัก Link 1 และ Link 2 

5. ความปลอดภัยของผู้ใช้ถนนร่วมกัน 

Urban 
Core 

ถนนบริเวณพ้ืนที่เขต
เมือง มีการพัฒนา เป็น
เมืองหลักระดับจังหวัด 
ส่วนใหญ่ เป็นพื้นที่เชิง
พาณิชย์ มีอาคารสูง 
เป็น ศูนย์กลางทาง
เศรษฐกิจและการค้า มี 
ความหนาแน่นมากท่ีสุด 
(พ้ืนที่เทศบาลนคร) 

 

2.2.4 แนวทางการออกแบบปรับปรุงเพิ่มประสิทธิภาพถนนสายหลัก (Design Solution) 

แนวทางการออกแบบปรับปรุงถนนสายหลักเบื้องต้น โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

1. ความเร็วออกแบบ (Design Speed) 

จากการศึกษาโครงการศึกษา และจัดทำข้อมูลการจำแนกลำดับชั้นของโครงข่ายทางหลวง 
แผ่นดินทั่วประเทศ เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการวางแผนพัฒนาและบริหารจัดการทางหลวง ที่ได้จัดทำ
ขึ้น โดยสำนักแผนงานกรมทางหลวง และมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ โดยได้ทบทวนการศึกษาด้าน
ขีดจำกัดความเร็ว ภายในประเทศของกรมทางหลวง และได้สรุปผลพร้อมทั้งให้ข้อเสนอแนะการ
กำหนดขีดจำกัดความเร็ว จำแนกตามลำดับชั้นของโครงข่ายทางหลวงอย่างเหมาะสม ดังแสดงใน
ตารางที่ 2.7 และได้พิจารณาถึงกฎกระทรวงการกำหนดอัตราความเร็วสำหรับการขับรถในทาง 
เดินรถ พ.ศ. 2564 ดังแสดงในตารางท่ี 2.8 
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ตารางท่ี 2.7 การกำหนดขีดจำกัดความเร็ว ตามลำดับชั้น และลักษณะทางกายภาพของทางหลวง
แผ่นดิน 

ลำดับชั้น 

ทางหลวง 

แผ่นดิน 

(Road 
Hierarchy) 

ลักษณะทางกายภาพของทางหลวงแผ่นดิน 

 (Road Geometry) 

สภาพแวดล้อมสองเขตทาง ** 

เขตชนบท 

(Rural) 

ชนบท 

(Rural 
Town) 

เขตชาน 

เมือง 

(Sub-
Urban) 

เขตเมือง 

(Urban) 

ลำดับชั้นที่ 1 
(Link 1) 

มีการแบ่งทิศทางการจราจร 
(Divided Highway) 

มีทางคู่ขนาน 110* 100 90 90 
ไม่มีทางคู่ขนาน 100 90*** 80*** 80*** 

ไม่มีการแบ่งทิศทางการจราจร  
(Undivided Highway) 

90 
(พ้ืนฐาน) 

80*** 60 
60 

(พ้ืนฐาน) 

ลำดับชั้นที่ 2 
(Link 2) 

มีการแบ่งทิศทางการจราจร  
(Divided Highway) 

100 90*** 80*** 80*** 

ไม่มีการแบ่งทิศทางการจราจร  
(Undivided Highway) 

90 
(พ้ืนฐาน) 

80*** 60 
60 

(พ้ืนฐาน) 

ลำดับชั้นที่ 3 
(Link 3) 

มีการแบ่งทิศทางการจราจร  
(Divided Highway) 

90 
(พ้ืนฐาน) 

70*** 60 
60 

(พ้ืนฐาน) 
ไม่มีการแบ่งทิศทางการจราจร  

(Undivided Highway) 
90 

(พ้ืนฐาน) 
70*** 60 

60 
(พ้ืนฐาน) 

ลำดับชั้นที่ 4 
(Link 4) 

ไม่มีการแบ่งทิศทางการจราจร  
(Undivided Highway) 

80 60 60 
60 

(พ้ืนฐาน) 
หมายเหตุ (พื้นฐาน) หมายถึง เป็นขีดจำกัดความเร็วพื้นฐาน (Default Speed Limit or Based Speed Limit) 

* ขีดจำกัดความเร็ว 110 กม./ชม. จะต้องเป็น Link 1 ที่มีลักษณะเส้นทาง (Alignment) ที่ดีมาก จำกัดและควบคุมการเชื่อมทาง 
เช่น Frontage road บริเวณทางเช่ือมเป็นแบบ Left in – Left out ไม่มีการเปิดเกาะกลางเพื่อกลับรถในรูปแบบ Priority 

** กรณีที่มีความจำเป็นในการเพิ่มความปลอดภัย หรือมีข้อจำกัดเกี่ยวกับ Alignment หรือบริเวณพื้นที่ที่มีทางเชื่อม/ทางแยก
จำนวนมาก ควร พิจารณา ลดความเร็วจำกัดลง 10 -20 กม./ชม. หรือใช้ใกล้เคียงความเร็วในการออกแบบ 

*** กรณีที่มีการจอดรถข้างทาง / มีการเปิดเกาะกลางเพื่อกลับรถ แบบ Priority / มีกิจกรรมที่มีคนเดินเท้าสูง / มีสถิติความถี่
อุบัติเหตุสูงหรือ รุนแรง / ให้พิจารณาลดความเร็วจำกัดลง ทั้งนี้ควรมีการศึกษาเพิ่มเติมสำหรับมาตรการลดความเร็วที่เหมาะสม 

สำหรับข้อเสนอแนะ การกำหนดขีดจำกัดความเร็วพื้นที่อื่นๆ มีดังนี้ 

- พื้นที่เขตป่าสงวนอนุรักษ์พันธุ์สัตว์ป่า ควรกำหนดความเร็วจำกัด ไม่เกิน 60 กม./ชม. 

- บริเวณเขตโรงเรียน ควรกำหนดความเร็วจำกัด 40 กม./ชม. โดยแปรผันตามเวลา เช้า และเย็น ที่มีปริมาณนักเรียนมาก 

- กรณีข้อจำกัดทางด้านภูมิประเทศ เช่น พื้นที่ภูเขา หรือ พื้นที่ภูเขาสูงชัน ความเร็วจำกัด ควรลดลง 20 – 30 กม./ชม. 

ความเร็วที่กำหนดในตาราง เป็นความเร็วสำหรับรถยนต์ส่วนบุคคลเท่านั้น สำหรับยานพาหนะรูปแบบอื่น ๆ  
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ตารางท่ี 2.8 การกำหนดอัตราความเร็วสำหรับรถในทางเดินรถ แบ่งตามลักษณะพื้นที่ 

Undivided/ 
Divided 

Speed limit (km/hr) 
Vehicle 
Type Rural 

Rural 
Town 

Sub 
urban Urban 

Urban 
Core Frontage Expressway 

Expressway 
(On ground) 

 
 
 
 

Undivided 

รถยนต์นั่งส่วน
บุคคล 90 80 80 - - 

รถจักรยานยนต์ 
(≥ 400 CC) 90 80 80 - - 

รถโดยสารขนาด
เล็ก - กลาง 90 80 80 - - 

รถบรรทุกขนาด
เล็ก - กลาง 90 80 80 - - 

รถจักรยานยนต์ 
(< 400 CC) 70 60 60 - - 

รถโรงเรียน/
รับส่งนักเรียน 70 60 60 - - 

รถโดยสารขนาด
ใหญ่ 80 60 60 - - 

รถบรรทุกขนาด
ใหญ่ 80 60 60 - - 

รถยนต์สี่ล้อเล็ก
หรือสามล้อ 55 45 45 - - 

รถใช้งาน
เกษตรกรรม 45 45 45 - - 

Divided 

รถยนต์นั่งส่วน
บุคคล 100 80 80 100 110 

รถจักรยานยนต์ 
(≥ 400 CC) 100 80 80 - - 

รถโดยสารขนาด
เล็ก - กลาง 100 80 80 100 110 

รถบรรทุกขนาด
เล็ก - กลาง 100 80 80 100 110 

รถจักรยานยนต์ 
(< 400 CC) 80 60 60 - - 

รถโรงเรียน/
รับส่งนักเรียน 80 60 60 80 90 

รถโดยสารขนาด
ใหญ่ 90 60 60 80 90 

รถบรรทุกขนาด
ใหญ่ 90 60 60 80 90 

รถยนต์สี่ล้อเล็ก
หรือสามล้อ 65 45 45 65 (สี่ล้อเล็ก) 65 (สี่ล้อเล็ก) 

รถใช้งาน
เกษตรกรรม 45 45 45 - - 
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2. ส่วนประกอบของรูปแบบตัดถนน (Cross-Sectional Elements) 

จากการพิจารณากำหนดส่วนประกอบต่าง ๆ ของถนน (Cross-Sectional Elements) 
และได้แบ่งตามลักษณะการใช้ที่ดินโดยรอบ โดยพิจารณาจาก แบบมาตรฐานกรมทางหลวง , การ
แนะนำการออกแบบถนน AASHTO Green book, รวมถึงแบบแนะนำทาง ด้านสิ่งแวดล้อมสำหรับ
งานทางหลวง และได้กำหนดรูปตัดถนนสำหรับโครงการให้สอดคล้อง กับลักษณะการใช้ที่ดินโดยรอบ 
เพ่ือเป็นแนวทางการออกแบบปรับปรุงเพ่ิมประสิทธิภาพทางหลวงสายหลัก ดังแสดงในตารางท่ี 2.9  

ตารางท่ี 2.9 แนวทางการออกแบบรูปตัดถนน 

Highway 
Class 

Row 
(m.) 

Cross 
Section 
Element 

Rural Rural 
Town 

Sub-
Urban Urban Urban 

Core 
Frontage/Service 

Road 

HI
GH

W
AY

 L
IN

K 
1 

an
d 

LIN
K 

2 

40, 50 

Lane width 3.50 m. 3.25 – 3.50 m. 3.00 – 
3.25 m. 3.00 m. 

Shoulder 
width 
(Inner) 

1.50 m. 

0.00 m. for Raised 
median Or for 

Undivided 
Highway 

0.50 m. for Barrier 
median 

Undivided 
Highway - 

Shoulder 
width 

(Outer) 
2.50 m. 2.50 m. or Sidewalk - 

Median 
width 

12.10 m. 
(Depressed 

median) 

1.20 m. min (Raised median) 
1.60 m. min (Barrier median with 

shoulder) 
1.50 – 2.00 m. 

Sidewalk 
width - 3.45 – 9.00 m. 

60, 
70, 80 

Lane width 3.50 m. 3.00 – 3.50 m. 
Shoulder 

width 
(Inner) 

1.50 m. 0.50 – 1.50 m. for Barrier median 
0.50 – 1.50 m. 

0.00 m. for Curb 
Separator 

Shoulder 
width 

(Outer) 
2.50 m. 0.50 – 2.50 m. 0.00 – 2.00 m. 

Median 
width 

12.10 m. 
(Depressed 

median) 

5.10 m. 
(Barrier median with shoulder) 3.00 m. 

Lane width 3.50 m. 3.25 – 3.50 m. 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ที่มา : แบบมาตรฐานกรมทางหลวง  

รูปที่ 2.3 ตัวอย่าง Typical Cross-Section - สำหรับพื้นที่ชนบท (Rural Zone) 

 

 
ที่มา : แบบมาตรฐานกรมทางหลวง 

รูปที่ 2.4 ตัวอย่าง Typical Cross-Section – สำหรับพื้นที่ชุมชน (Rural Town Zone) 

 

 
ที่มา : แบบมาตรฐานกรมทางหลวง  

รูปที่ 2.5 ตัวอย่าง Typical Cross-Section - สำหรับพื้นที่เมือง (Urban Zone) 

 

3. รูปแบบจุดกลับรถ (U-turn) 

จากการพิจารณารูปแบบจุดกลับรถ จะคำนึงถึงความคล่องตัวในการสัญจร และลดจุดตัด
กระแสจราจรให้มากที่สุด ในการปรับปรุงพัฒนาจากจุดกลับรถเดิมซึ่งโดยทั่วไปจะใช้เป็นรูปแบบ ตาม
มาตรฐานกรมทางหลวง ได้กำหนดรูปแบบจุดกลับรถ ดังแสดงในตารางที่ 2.10 และได้นำจุดกลับรถ
ดังกล่าวมาพิจารณากำหนดการใช้รูปแบบจุดกลับรถ ให้เหมาะสมกับลักษณะพื้นที่เบื้องต้นจะได้ ดัง
แสดง ในตารางท่ี 2.11 

 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ตารางท่ี 2.10 รูปแบบจุดกลับรถตามมาตรฐานกรมทางหลวง 

รูปแบบที ่ ลักษณะรูปแบบ ข้อดี ข้อเสีย 

1 
จุดกลับรถตามรูปแบบของ 
มาตรฐานของกรมทางหลวง 

Inner to Outer 

- ก่อสร้างง่าย 
- รถบรรทุกใหญส่ามารถใช้

งานได ้
- ค่าก่อสร้างต่ำ 

- ต้องการเขตทางอย่างน้อย 60 เมตร
สำหรับ รถบรรทุกขนาดใหญ่ (SU-12) 

- มีโอกาสเกิดการตดักระแสช่องจราจรขวา 
- บริเวณข้างทางต้องเป็นพื้นที่โล่ง 

2 
จุดกลับรถเกาะกลาง 

Inner to Inner 

- ก่อสร้างง่าย 
- ค่าก่อสร้างต่ำ 

- มีโอกาสเกิดการตดักระแสช่องจราจรขวา 
- บริเวณชุมชน เป็นจุดเสี่ยงอันตราย
สำหรับ รถจักรยานยนต ์

- หากต้องการให้สามารถกลับรถขนาดใหญ่ 
ต้องการเกาะกลางที่กว้างขึ้น 

3 จุดกลับสัญญาณไฟจราจร 

- เป็นการใช้ประโยชน์จากไฟ
จราจร 

- ไม่มีการตัดกระแสจราจร 
- มีความปลอดภัยในเขต

ชุมชน 

- เกิดปริมาณจราจรสะสม 
- ต้องคอยสัญญาณจราจรในการกลับรถ 

4 จุดกลับรถเกือกม้า 
เขตทางไม่น้อยกว่า 60 เมตร 

- ไม่มีการตัดกระแสจราจร 
- มีความปลอดภัยสูง 
- รถขนาดใหญ่สามารถใช้งาน

ได ้

- ต้องการเขตทางอย่างน้อย 60 เมตร 
- ค่าก่อสร้างสูง 
- การก่อสร้างยากกว่ารูปแบบอื่น 

5 
จุดกลับรถลอดใตส้ะพานบก 

(สะพานช่วงสั้น) 

- ไม่เกิดการตัดกระแสจราจร 
- เหมาะสำหรับรถขนาดเล็ก 

และพื้นที่ชุมชน 

- ต้องการเขตทางมากเพื่อลดผลกระทบผู้
อยู่ อาศัย 2 ข้างทาง 

- ค่าก่อสร้างค่อนข้างสูง จากโครงสร้าง
สะพาน และกำแพงกันดิน 

6 
จุดกลับรถลอดใตส้ะพาน 

ข้ามลำน้ำ 

- เป็นการใช้ประโยชน์จาก
โครงสร้าง สะพาน 

- ต้องการความสูงสะพานท่ีมากพอให้
สามารถ กลับรถได ้

- ต้องมีลำน้ำบริเวณนั้น 
หมายเหตุ : การพิจารณาความเหมาะสมของจุดกลับรถเดมิ จะคำนงึถึงปริมาณจราจรบนทางสายหลกั และควรอยู่
ในระยะ 2-3 กม. และหรือ บริเวณหัว – ท้ายชุมชน 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ตารางท่ี 2.11 การกำหนดการใช้รูปแบบจุดกลับรถให้เหมาะสมกับลักษณะพื้นที่เบื้องต้น 

ROW 
(m.) 

Rural 
Rural 
Town 

Sub-Urban Urban Urban Core 

40,50 

• จุดกลับรถ Inner to Outer 
(สำหรับรถบรรทุก SU-9) 

• จุดกลับรถ Inner to Inner 
• จุดกลับสัญญาณไฟจราจร 

(สำหรับรถบรรทุก SU-12) 
• จุดกลับรถลอดใต้สะพาน 

ข้ามลำน้ำ 

• จุดกลับรถ Inner to Outer (Low Traffic Volume) 
• จุดกลับสัญญาณไฟจราจร (กลับบริเวณทางแยก) 
• จุดกลับรถลอดใต้สะพานข้ามลำนำ้ 

• จุดกลับ 
สัญญาณไฟจราจร 
(หรือกลับบริเวณทาง 
แยก-รถขนาดเล็ก) 

• จุดกลับรถลอดใต้ 
สะพานข้ามลำน้ำ 

60,70,80 

• จุดกลับรถ Inner to Inner 
• จุดกลับรถเกือกมา้ (High 

Traffic Volume) 
• จุดกลับรถลอดใต้สะพาน 

ข้ามลำน้ำ 

• จุดกลับรถ Inner to Outer 
(Low Traffic Volume) 

• จุดกลับรถเกือกมา้ 
• จุดกลับรถลอดใต้สะพานบก 
• จุดกลับรถลอดใต้สะพาน 

ข้ามลำน้ำ 

• จุดกลับรถ Inner to Outer 
(Low Traffic Volume) 

• จุดกลับรถลอดใต้สะพานบก 
• จุดกลับรถลอดใต้สะพาน 

ข้ามลำน้ำ 

• จุดกลับรถ Inner to 
Inner 

• จุดกลับ 
สัญญาณไฟจราจร 
(กลับบริเวณทางแยก) 

• จุดกลับรถลอดใต้ 
สะพานข้ามลำน้ำ 

หมายเหตุ : การพิจารณาความเหมาะสมของจุดกลบัรถเดิม จะคำนึงถึงปริมาณจราจรบนทางสายหลัก และควรอยู่ในระยะ 3-5 กม. 
และหรือ บริเวณหวั – ท้ายชุมชน และสะพานเกือกม้า เสนอให้ใช้ในพื้นที่เขตอุตสหกรรมที่มีการสัญจรของรถบรรทุกใหญ่ หรือบริเวณ 
เฉพาะอื่นๆ เพื่อใช้ในการแก้ไขปัญหาจราจรร่วมกับทางแยกอยา่งเหมาะสม 

 

 
รูปที่ 2.6 ตัวอย่างรูปแบบจุดกลับรถเกาะกลาง Inner to Outer 

 

  
รูปที่ 2.7 ตัวอย่างรูปแบบจุดกลับรถโดยใช้สัญญาณไฟจราจรควบคุม เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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3. รูปแบบทางแยก/ทางเชื่อม (Intersection) 

จากการพิจารณาจุดตัดทางแยก/ทางเชื่อม บนถนนทางหลวงสายหลัก (Link 1 หรือ Link 
2) ในการออกแบบทางแยกโดยทั่วไปจะพิจารณาถึงลำดับชั้นของถนนที่เข้ามาเชื่อมต่อเป็นทางแยก 
โดยทางเชื่อมระดับถนน Link 3 หรือ ถนน Link 4 และ Link 5 จะมีรูปแบบการเชื่อมต่อกับถนนหลัก 
ในลักษณะเลี้ยวซ้ายเข้า และเลี้ยวซ้ายออก (Left In – Left Out) 

และในกรณีท่ีทางเชื่อมที่มีลักษณะเป็นทางเชื่อมระหว่างชุมชน หรืออาจจะเกิดจากการ ที่
ทางหลวงสายหลักตัดผ่านระหว่างชุมชนที่มีอยู่เดิม จะมีปริมาณการเดินทางข้ามฝั่งถนนอย่างมีนัยยะ
สำคัญ ก่อให้เกิดความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ และส่งผลกระทบต่อการสัญจรของทางหลวงสายหลัก 
ซึ่งอาจจะได้ ข้อมูลจากการร้องเรียนหรือข้อเสนอแนะจากผู้นำชุมชนหรือผู้อยู่อาศัยในพื้นที่ ได้นำมา
พิจารณา ปรับปรุงทางแยกเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพทางหลวงสายหลักให้เหมาะสมและสอดคล้องกับ
สภาพพ้ืนที่ โดยได้กำหนดรูปแบบทางแยก/ทางเชื่อม ดังแสดงในตารางท่ี 2.12 

ตารางท่ี 2.12 รูปแบบทางแยก/ทางเชื่อมสำหรับโครงการ 

Highway Class 
(Connection 

Road) 

ถนนโครงการชั้นที่ 1 (Link 1) / ถนนโครงการชั้นที่ 2 (Link 2) 

Rural Rural Town Sub-Urban Urban Urban Core 

ถนนช้ันท่ี 1 (Link 1) ทางแยกต่าง
ระดับ 

(Interchange)* 

สัญญาณไฟจราจร (Traffic Signal)  
ทางแยกต่างระดับ (Interchange)** ถนนช้ันท่ี 2 (Link 2) 

ถนนช้ันท่ี 3 (Link 3) 
เลี้ยวซ้ายเข้า – เลีย้วซ้ายออก (Left In – Left Out) *** ถนนช้ันท่ี 4 (Link 4) 

ถนนช้ันท่ี 5 (Link 5) 
หมายเหตุ :  * กรณีถนนใหม ่เสนอให้กอ่สร้างรูปแบบทางต่างระดับ (Interchange) ที่เป็นลักษณะ Free Flow ในทุกทิศทาง และกรณี
ถนน เก่าและทางแยกมีลักษณะเป็นชุมชน เสนอให้ดำเนินการในปีที่เหมาะสม โดยเสนอรูปแบบเบื้องต้นเป็นลักษณะ Single Point 
Urban Interchange (SPUI) หรือการก่อสร้าง Overpass/Underpass ข้ามทางแยก 

** กรณีค่าระดับการให้บรกิารบริเวณทางแยกสัญญาณไฟจราจรอยู่ในเกณฑ์ที่ยอมรับได้ เสนอให้คงรูปแบบเดิม และ
ปรับปรุงเป็น ทางแยกตา่งระดับในปีที่เหมาะสม 

*** กรณีถนนชั้นที่ 3 ชั้นที่ 4 และชั้นที่ 5 มีปริมาณจราจรเข้าสู่ทางหลวงสายหลักมาก จะพจิารณาปรับปรุงเป็นแยก
สัญญาณไฟ จราจร หรือทางแยกต่างระดับ ตามความเหมาะสมกบัสภาพพื้นที่และการวิเคราะห์คา่ระดับการให้บริการของทางแยก 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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รูปที่ 2.8 ตัวอย่างรูปแบบทางแยกควบคุมด้วยสัญญาณไฟจราจร 

 
รูปที่ 2.9 ตัวอย่างรูปแบบทางแยกต่างระดับ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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รูปที่ 2.10 ตัวอย่างรูปแบบทางแยกเลี้ยวซ้ายเข้า – เลี้ยวซ้ายออก 

 

4. การลดความเร็วก่อนเข้าสู่พื้นที่ชุมชน (Speed Transition Zone) 

จากการศึกษาลักษณะทางกายภาพของทางหลวงสายหลักประเทศไทยพบว่า ในหลาย
ช่วงถนน ทางหลวงสายหลักจะมีสภาพแวดล้อมเป็นลักษณะนอกเขตนอกเมือง (Rural) ซึ ่งจะมี
ความเร็วในการเดินทาง ค่อนข้างสูง และผ่านบริเวณพ้ืนที่ชุมชนที่มีการพัฒนาพ้ืนที่เป็นเมือง (Town) 
เป็นที่พักอาศัยและอาคาร พาณิชย์อยู่ติดเขตทางหลวงมีความหนาแน่นระดับน้อย - ปานกลาง 
โดยทั่วไปจะเป็นพ้ืนที่เทศบาลตำบล รวมถึงการเดินทางเข้าสู่พ้ืนที่เขตเมือง (Urban) โดยทั่วไปจะเป็น
พื้นที่เทศบาลเมือง และเทศบาลนคร ซึ่งจะมี ลักษณะทางกายภาพที่กำหนดการสัญจรบนทางหลวง
สายหลักจะต้องลดความเร็วก่อนเข้าสู่พื้นที่ชุมชน เพื่อลดความเสี่ยงการเกิดอุบัติเหตุที่เกิดจา กการ
กิจกรรมสองข้างทาง หรือเชื่อมต่อของถนนท้องถิ่นท่ีเพ่ิมขึ้น 

จากการศ ึกษาของ National Cooperative Highway Research Program (NCHRP 
Report 737) ได้ศึกษาและแนะนำการออกแบบช่วงปรับความเร็วจากความเร็วสูงไปสู่ความเร็วต่ำ 
หรือ High- Speed to Low-Speed Transition Zone ดังแสดงตัวช่วงปรับความเร็วในรูปที่ 2.11
โดยได้แนะนำระยะการปรับความเร็ว (Recommended minimum lengths of transition zones) 
ดังตารางที่ 2.13 ซึ่งเป็นการ คำนวณจากระยะการรับรู้ (Perception-reaction length) และระยะ
ลดความเร็ว (Deceleration length) โดยรูปแบบการลดความเร็วขึ้นอยู่กับสภาพพื้นที่ เช่น การ
ปรับปรุงทางกายภาพ การใช้ Raised median การใช้วงเวียน หรือการลดขนาดช่องจราจร เป็นต้น  
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รูปที่ 2.11 Transition Zone study 

 

ตารางท่ี 2.13  Recommended minimum lengths of transition zones 
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2.2.5 รูปแบบการปรับปรุงทางเชื่อม/ทางแยก 

 บริเวณพื้นที่ที่มีจุดตัดกระแสจราจรของถนนสายหลักที่ตัดผ่านทางแยก โดยมีปริมาณจราจร
มาก ในถนนสายรอง หรือถนนท้องถิ่นอย่างมีนัยสำคัญที่ทำให้เกิดผลกระทบต่อการให้บริการของถนน
สายหลักโดยรวม นอกจากการพิจารณาออกแบบทางเชื่อมโดยทั่วไปแล้ว การออกแบบการจัดจราจร
ร่วมกับการใช้การออกแบบจุดกลับรถอย่างเหมาะสมจะเป็นแนวทางที่สามารถเพิ่มประสิทธิภาพของ
ถนนสายหลักได้เช่นเดียวกัน  

อย่างไรก็ตามในกรณีที่มีข้อจำกัดทางด้านเขตทาง รวมถึงข้อจำกัดทางด้านความสอดคล้อง
ของรูปแบบในการดำรงชีวิตของชุมชนที่อาศัยอยู่ติดแนวเขตทางหลวง ซึ่งไม่สามารถกำหนดรูปแบบ
ดังกล่าว ข้างต้นได้ การใช้โครงสร้างสะพานบกช่วงสั้นสำหรับเป็นทางลอดเชื่อมระหว่างชุมชนจะเป็น
แนวคดิเบื้องต้น ในการแก้ไขปัญหา  

สำหรับการพิจารณาจุดตัดทางแยกระหว่างถนนทางหลวงสายหลัก และถนนทางหลวงสาย
หลัก (Link 1 หรือ Link 2) ที่มีอยู่เดิมเป็นแยกสัญญาณไฟจราจรหรือทางแยกต่างระดับ จะพิจารณา
จากรูปแบบทางแยกเดิม โดยมีแนวทาง พิจารณาเบื้องต้น 2 กรณี ดังนี้ 

1) กรณีที่การรองรับปริมาณจราจรบนทางแยกอยู่เกณฑ์ที่ยอมรับได้ จะคงรูปแบบทางแยก 
เดิมเป็นสัญญาณไฟจราจร หรือทางแยกต่างระดับ ซึ่งจะพิจารณาร่วมกับการวิเคราะห์ทางด้าน
วิศวกรรมจราจร 

2) กรณีที่การรองรับปริมาณจราจรบนทางแยกไม่อยู่เกณฑ์ที่ยอมรับได้ จะพิจารณาปิดทาง
แยก บนทางสายรอง และใช้การจัดจราจรร่วมกับการใช้การออกแบบจุดกลับรถบนทางหลวงสายหลัก 
หรือ การออกแบบเป็นทางแยกต่างระดับ (Interchange) โดยจะพิจารณารูปแบบที่ใช้เขตทางเดิมเป็น
หลัก 

สำหรับรูปแบบทางแยกต่างระดับที่แนะนำ จะพิจารณาเป็นทางแยกต่างระดับรูปแบบ 
Single- point Urban Interchange, SPUI (Overpass / Underpass) ซึ่งเป็นรูปแบบที่ใช้พ้ืนที่น้อย
ที่สุด โดยการออกแบบทางแยกต่างระดับ จะพิจารณาให้ทางหลวงสายหลัก สามารถสัญจรได้อิสระ
และคล่องตัว และจัดจราจรด้วยทางแยกวงเวียน หรือแยกสัญญาณไฟควบคุม บริเวณทางหลวงสาย
รอง 

 

2.2.6 รูปแบบการปรับปรุงจุดกลับรถบนทางหลวงและการปรับปรุงจุดกลับรถใต้สะพาน 

การพิจารณารูปแบบจุดกลับรถ จะคำนึงถึงความคล่องตัวในการสัญจร  และลดจุดตัดกระแส
จราจร ให้มากที่สุด โดยได้พิจารณานำมาประยุกต์ใช้ในแต่ละจุดกลับรถบนแนวเส้นทาง ดังนี้ 

1) รูปแบบจุดกลับรถเกาะกลาง Inner to Inner โดยทั่วไปการกลับรถบริเวณเกาะกลาง
แบบ Inner to Inner จะเหมาะสมกับรถขนาดเล็กที่มีวงเลี้ยวไม่เกิน 6.40 เมตร เนื่องจากเขตทางที่
แคบและจำกัด ซึ่งในทางสายหลักจะมีการเดินทางและขนส่งของรถบรรทุกขนาดใหญ่ค่อนข้างมาก จึง
ทำให้เกิดการตัดกระแสจราจรจากการกลับรถของรถบรรทุกที่มีวงเลี้ยวที่กว้างกว่า ในการปรับปรุง 
เพ่ิมประสิทธิภาพทางหลวงจึงต้องปรับปรุงรูปแบบกลับรถเกาะกลางแบบ Inner to Inner ให้มีขนาดเอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ที่ใหญ่ขึ้น เพื่อรองรับการใช้จุดกลับรถของรถบรรทุกของทางสายหลัก โดยเพิ่มขนาดเกาะกลางให้มี
ขนาดความกว้าง เพิ่มขึ้น ซึ่งข้อจำกัดของจุดกลับรถรูปแบบนี้ คือ จะต้องมีเขตทางที่เพียงพอ และไม่
อยู่ในพื้นที่ชุมชน เพื่อให้เกิดความปลอดภัยของการเดินทางรถขนาดเล็ก (มอเตอร์ไซด์) ซึ ่งจะมี
ปริมาณ มากในเขตพ้ืนที่ชุมชน 

  

 
รูปที่ 2.12 ตัวอย่างรูปแบบจุดกลับรถเกาะกลาง Inner to Inner 

 

2) รูปแบบจุดกลับรถลอดใต้สะพานบก (สะพานบกช่วงสั ้น)  การกลับรถแบบลอดใต้
สะพานบก จะเป็นรูปแบบกลับรถที่ลดจุดตัดกระแสจราจรบนทางสายหลัก เนื่องจากทางสายหลักจะ
เดินทางข้ามจุดกลับรถใต้สะพาน และผู้ขับข่ีที่จะใช้จุดกลับรถจะต้องเบี่ยงจราจร (Diverging) มาทาง
ถนนคู่ขนาน (Frontage) หรือทางบริการ (ก่อสร้างถนนบริการ/ทางคู่ขนาน) เพื่อเข้าสู่จุดกลับรถใต้
สะพาน โดยโครงสร้าง สะพานจะเป็นสะพานบกช่วงสั้น 1 – 3 ช่วงสะพาน ขึ้นอยู่กับสภาพพื้นที่และ
ความสูงของสะพาน โดยการออกแบบเพื่อปรับปรุงประสิทธิภาพทางหลวงสายหลักจะออกแบบให้
บริเวณจุดกลับรถสะพานบกดังกล่าว มีความลาดเรียบที่ความลาดชัน (Grade) ประมาณ 2.0 –  
2.5 % เพื่อให้การเดินทางสายหลักไม่อยู่ในสภาพ Rolling โดยความสูงช่องลอด (Clearance) จะ
กำหนดเบื้องต้นสำหรับการเดินทางของรถขนาดเล็กที่ความสูง 3.5 เมตร ในกรณีที่ต้องการให้จุดกลับ
สามารถรองรับรถบรรทุกขนาดใหญ่ได้ จะพิจารณาเป็นเฉพาะจุด และ เปรียบเทียบกับรูปแบบกลับ
รถอ่ืนที่มีความเหมาะสมที่สุด  
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รูปที่ 2.13 ตัวอย่างรูปแบบจุดกลับรถลอดใต้สะพานบก (สะพานช่วงสั้น) 

 

3) รูปแบบจุดกลับรถลอดใต้สะพานข้ามลำน้ำ การกลับรถแบบลอดใต้สะพานข้ามลำน้ำ จะ
เป็นรูปแบบกลับรถที่ประยุกต์ใช้ร่วมกับโครงสร้างสะพานข้ามลำน้ำที่จะต้องก่อสร้างเพื่อข้ามลำน้ำ
เดิมให้เกิดประโยชน์สูงสุดบนถนนทางหลวง เพื่อลดจุดตัดกระแสจราจรบนทางสายหลัก โดยมี
หลักการเช่นเดียวกับ การกลับรถลอดใต้สะพานบก และสำหรั บการออกแบบเพื ่อปรับปรุง
ประสิทธิภาพทางหลวงสายหลัก จะทำการพิจารณาปรับปรุง และ/หรือรื้อสะพานเดิม เพื่อทำการยก
สะพานข้ามลำน้ำขึ ้นให้มีระยะความสูงช่องลอด (Clearance) 3.5 - 5.5 เมตร ขึ ้นอยู ่กับความ
เหมาะสมกับวัตถุประสงค์การใช้จุดกลับรถในแต่ละพื้นที่ศึกษา โครงการ โดยเบื้องต้นจะพิจารณา
ความสูงช่องลอดท่ี 5.5 เมตร เพื่อสอดคล้องกับการใช้งานของถนนทางหลวงสายหลัก 

   
รูปที่ 2.14 ตัวอย่างรูปแบบจุดกลับรถลอดใต้สะพาน ข้ามลำน้ำ 

 

4)  รูปแบบจุดกลับรถโครงสร้างสะพานเกือกม้า (U-turn  Bridge) การกลับรถแบบ
ก่อสร้างโครงสร้างสะพานกลับรถเกือกม้า เป็นรูปแบบกลับรถที่ลดจุดตัดกระแสจราจรบนทางสาย
หลักท่ีมีการก่อสร้างทั่วไปบนถนนทางหลวง โดยมีหลักการเดียวกับการกลับรถลอดใต้สะพานบก และ
มีการก่อสร้างโครงสร้างสะพานขนาดใหญ่ยาวเป็นรูปตัว U หรือรูปเกือกม้า มีค่าก่อสร้างสูงกว่า
รูปแบบจุดกลับรถอื่น ๆ และใช้เขตทางมาก เนื่องจากตัวโครงสร้างสะพานจะอยู่บนถนนคู่ขนาน 
(Frontage) และต้องมีถนนบริการ (ก่อสร้างถนน บริการ/ทางคู่ขนาน) สำหรับการเข้า–ออกของผู้อยู่
อาศัยติดเขตทางหลวงในบริเวณท่ีก่อสร้างสะพานเกือกม้า  
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รูปที่ 2.15 ตัวอย่างรูปแบบจุดกลับรถโครงสร้างสะพานเกือกม้า (U-turn Bridge) 

 

2.2.7 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องกับการศึกษาแนวทางการปรับถนนสายหลัก 

Nicoli, F., Pratelli, A., & Akcelik, R. (2015) ได้ทำการศึกษาการเพิ ่มประสิทธิภาพของ
โครงข่ายถนนด้านตะวันตกเชื่อมโยงโรงพยาบาลประจำเมืองลุกกา ประเทศอิตาลี โดยทำการปรับปรุง
กายภาพของถนนและทางแยกต่าง ๆ ให้มีความสอดคล้องกับคุณลักษณะของถนน และสัมพันธ์กับ
ปริมาณจราจรบนโครงข่าย รวมถึงการปรับรอบ และระยะเวลาสัญญาณไฟต่าง ๆ จากนั้นได้ทำการ
ประยุกต์ใช้แบบจำลองสภาพจราจร Sidra (Traffic Simulation Model) ในการเปรียบเทียบตัวชี้วัด
สภาพจราจร กรณีสภาพปัจจุบัน กับกรณีปรับปรุงตามแนวคิดโดยผลการเปรียบเทียบ พบว่า ระดับ
การให้บริการโดยรวมของโครงข่ายดีขึ้นจากระดับ F เป็นระดับ D และช่วยความเร็วเฉลี่ยของการ
เดินทางบนโครงข่าย จาก 5.3 กม./ชม. เป็น 22.9 กม./ชม. แสดงผลการเปรียบเทียบตัวชี้วัดโดย
แบบจำลองสภาพจราจรกรณีก่อน และหลังการปรับปรุงโครงข่ายถนนด้านตะวันตกเชื ่อมโยง
โรงพยาบาลประจำเมืองลุกกา ประเทศอิตาลี  ดังตารางท่ี 2.14 

ตารางที่ 2.14 ผลการเปรียบเทียบตัวชี้วัดโดยแบบจำลองสภาพจราจรกรณีก่อน และหลังการ
ปรับปรุงโครงข่ายถนนด้านตะวันตกเชื่อมโยงโรงพยาบาลประจำเมืองลุกกา ประเทศอิตาลี 

Performance Measure Units 
Network A 
PRESENT 

SITUATION 

Network B 
DESIGN 

SITUATION 

Difference 
Network B - 
Network A 

% Difference 
Diff / Network 

A 
Network Level of Service 
(LOS) 

 LOS F LOS D N/A N/A 

Travel Time Index  0.07 3.99 3.92 5868.0 
Speed Efficiency  0.11 0.46 0.35 333.0 
Congestion Coefficient  9.43 2.18 -7.25 -76.9 
Travel Speed (Average) km/h 5.3 22.9 17.6 333.0 
Degree of Saturation  3.383 1.178 -2.205 -65.2 
Cost (Total) $/h 12,804.54 4,506.74 -8,297.80 -64.8 
Fuel Consumption (Total) L/h 1,505.0 824 -680.1 -45.2 
Carbon Dioxide (Total) kg/h 3,536.8 1,938.6 -1,598.1 -45.2 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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Giles-Corti, B., Lowe, M., & Arundel, J. (2017) ได้กล่าวว่า การพัฒนาถนนสายหลักอย่าง
เหมาะสมจะต้องสามารถตอบสนองเป้าหมายของทั้งสองภาคส่วนได้ในเวลาเดียวกัน โดยได้นำเสนอ
แนวโน้มสำคัญ 2 ประการในการออกแบบถนนสายหลัก ได้แก่  

(1) การประเมินผลสัมฤทธิ์ของถนนโดยอิงจากตัวชี้วัดที่ครอบคลุมผู้ใช้ถนนหลากหลายกลุ่ม ไม่
จำกัดเฉพาะผู้ใช้ยานยนต์เท่านั้น แต่รวมถึงคนเดินเท้า ผู้ใช้จักรยาน ผู้โดยสารระบบขนส่งสาธารณะ 
และผู้อยู่อาศัยในบริเวณใกล้เคียง  

(2) การนำหลักวิศวกรรมจราจรและการออกแบบถนนที่คำนึงถึงสิ่งแวดล้อมและความปลอดภัย
มาใช้ในการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน ซึ่งอาจนำไปสู่ประโยชน์ด้านความปลอดภัย คุณภาพอากาศ และ
คุณภาพชีวิตโดยรวม 

จะเห็นว่าความสำคัญของการพัฒนาถนนสายหลักไม่มุ่งเน้นเพียงแค่การเพ่ิมความสามารถในการ
รองรับปริมาณจราจร แต่ยังต้องคำนึงถึง ผลกระทบต่อชุมชน สุขภาพ ความปลอดภัย ความยืดหยุ่น
ต่อสถานการณ์ฉุกเฉิน และความยั่งยืนของโครงสร้างพื้นฐานในระยะยาว โดยการใช้เทคโนโลยีและ
แบบจำลองจราจรควบคู่กับแนวคิดออกแบบที่บูรณาการหลากหลายมิติ จะช่วยให้การปรับปรุงถนน
สายหลักบรรลุผลอย่างแท้จริงทั้งด้านวิศวกรรม เศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดล้อม 

 

2.3 แบบจำลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค  

แบบจำลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค (Microscopic Simulation) หมายถึง การจำลอง
สภาพการจราจร โดยเป็นการพัฒนาแบบจำลองพฤติกรรมในการเคลื่อนที่ของยานพาหนะแต่ละ
ประเภทที่เกิดขึ้นจริงบนโครงข่ายถนน เพื่อนำแบบจำลองที่ได้สร้างขึ้นมาใช้ในการวิเคราะห์สภาพ
จราจรที่เกิดขึ้นจริงในปัจจุบัน โดยเป็นการนำเสนอสภาพของการจราจร ด้วยวิธีการสุ่ มตัวอย่างโดย
การสังเกต และการเก็บข้อมูลในทางสถิติ ซึ่งการจำลองพฤติกรรม และลักษณะในการเคลื่อนที่ของ
ยานพาหนะจะถูกพิจารณาเป็นช่วงเวลาย่อย ๆ โดยอาศัยหลักการพื้นฐานของการเคลื่อนที่ และ
พฤติกรรมในการขับข่ีของยานพาหนะแต่ละคัน (ทวี วิชัยเมธาวี, 2546) 

การจำลองพฤติกรรมการเคลื่อนที่ในลักษณะแบบพลวัต (Dynamic) ของยานพาหนะแต่ละ
ประเภท แบบรายคันในโครงข่ายถนนแบบจำลองการจราจรระดับจุลภาค เป็นเครื่องมือโปรแกรม
คอมพิวเตอร์ที่สร้างข้ึนมาเพ่ือช่วยจำลองสภาพการจราจรของรูปแบบการเดินทางประเภทต่าง ๆ และ
ช่วยประเมินประสิทธิภาพการจราจร ในรูปแบบของตัวชี้วัดต่าง ๆ เช่น ความเร็วในการเดินทาง ความ
ล่าช้าในการเดินทาง หรือความยาวแถวคอยได้ 

2.3.1 ความสำคัญของการจำลองสภาพการจราจร 

(Wuttikrai Chaipanha and Ponerid Klungboonkrone, 2010) ได ้กล ่าวว ่าการพัฒนา
แบบจำลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค (Micro Simulation) เพื่อใช้ในการวิเคราะห์ทางเลือก
ต่างๆ เป็นการประเมินผลและเสนอแนะทางเลือกที่ดีที่สุด ซึ่งเป็นวิธีหนึ่งที่เป็นวิทยาศาสตร์ และมี
ประสิทธิภาพเป็นที่ยอมรับกันอย่างแพร่หลาย เพราะสามารถจำลองสภาพการจราจรที่เกิดขึ้น และ

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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สามารถวิเคราะห์เปรียบเทียบสภาพการจราจรในสถานการณ์ต่างๆ ที่เกิดขึ้นในอนาคต ทำให้สามารถ
ประหยัดทั้งค่าใช้จ่ายและเวลา รวมทั้งสามารถปรับปรุงรูปแบบทางเลือกในการแก้ไขปัญหาได้ก่อน
การตัดสินใจดำเนินการก่อสร้างจริง 

ในสถานการณ์ปัจจุบันเกิดปัญหาทางด้านการจราจรเป็นจำนวนมาก ซึ ่งการแก้ไขปัญหา
การจราจรเฉพาะจุดไม่สามารถจัดการแก้ไขปัญหาด้านจราจรได้อย่างหมดสิ้น ดังนั้นควรที่จะต้องมี
การแก้ไขปัญหาการจราจรแบบครอบคลุมทั ้งโครงข่าย ซึ ่งการแก้ไขปัญหาทางด้านจราจรให้
ครอบคลุมทั ้งโครงข่ายนั ้นเป็นไปได้ยาก การวิเคราะห์สภาพการจราจรในปัจจุบันโดยการใช้
แบบจำลองจึงเป็นวิธีที่มีความสำคัญที่จะสามารถทดสอบสภาพการจราจรด้วยระบบคอมพิวเตอร์
หลังจากท่ีได้สร้างแบบจำลองสภาพการจราจรแล้ว จะสามารถตรวจสอบและนำมาใช้ในการวิเคราะห์
สภาพการจราจรของโครงข่ายถนนในปัจจุบัน และทำให้สามารถหาแนวทางในการแก้ไขปัญหาจราจร
เพ่ิมประสิทธิภาพของโครงข่ายการจราจรได้ อีกท้ังยังสามารถใช้ในการประเมินทางเลือกของโครงการ
ก่อสร้างต่างๆ ในอนาคต ซึ่งได้มีการยกตัวอย่างข้อดีและข้อเสียของการจำลองสภาพการจราจรไว้ดังนี้ 

ข้อดี 

- สามารถจำลองสภาพการจราจรที่ไม่สามารถเกิดขึ้นจริงบนถนนได้ เช่น การเกิดอุบัติเหตุ 
เป็นต้น ทำให้สามารถใช้ในการศึกษาผลกระทบที่อาจจะเกิดข้ึนได ้

- การจำลองสภาพการจราจรเป็นการจำลองเพื่อวิเคราะห์การเคลื่อนตัวของยานพาหนะแต่
ละคันซึ่งจะให้ผลการวิเคราะห์ที่ดีกว่าการวิเคราะห์การเคลื่อนตัวของยานพาหนะแบบกลุ่ม 

- สามารถปรับเปลี่ยนข้อมูลการจราจรที่ใช้สำหรับการวิเคราะห์ผลในโปรแกรมได้โดยง่าย 

- สามารถจำลองสภาพการจราจรได้แบบ Real Time ทำให้สามารถทราบสภาพการจราจร
ในปัจจุบันที่เกิดข้ึนอยู่ได้อย่างทันที 

- สามารถพัฒนาแบบจำลองระบบใหม่ๆ ได้ และสามารถเลือกผลการวิเคราะห์ต่างๆ ที่มี
ความเหมาะสม 

- สามารถจำลองสภาพการจราจรช้ำๆ ได้หลายรอบทำให้เกิดความสะดวกและความ
รอบคอบในการวิเคราะห์สภาพการจราจรในแต่ละทางเลือกได้ 

- เป็นการจำลองถึงพฤติกรรมการขับขี่ยานพาหนะของผู้ใช้ถนน และรูปแบบของโครงข่าย
ถนนที่มีประสิทธิภาพเสมือนจริงที่สุด 

ข้อเสีย 

- ผู้ใช้ต้องมีพ้ืนฐานความรู้ และเข้าใจในการใช้โปรแกรมเป็นอย่างดี 

- ต้องใช้เวลาเป็นอย่างมากในการสร้างแบบจำลองสภาพจราจรที่มีความชับช้อนให้มีความ
เสมือนจริงมากที่สุด 

- ต้องใช้ข้อมูลเป็นจำนวนมาก เพื่อให้การสร้างแบบจำลองสภาพจราจรมีความเสมือนจริง
และมีความน่าเชื่อถือมากที่สุด 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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- การตรวจสอบความถูกต้องของแบบจำลองหรือการปรับแก้ค่าข้อมูลต่างๆ อาจจะต้องใช้
ความละเอียดและใช้ระยะเวลานาน 

- การใส่ค่าของข้อมูลผิดพลาด แม้จะเล็กน้อย อาจมีผลทำให้ค่าการวิเคราะห์การจำลอง
สภาพการจราจรมีความคลาดเคลื่อนเป็นอย่างมาก 

- การจำลองสภาพการจราจรเป็นการจำลองโดยการสุ่มการกำเนิด ทำให้ผลลัพธ์ที่ได้จากการ
วิเคราะห์ จะมีความแตกต่างกันไปในแต่ละการทดสอบ 

- มีค่าใช้จ่ายในการใช้งานที่สูง 

Henry X. Liu and Saif Eddin Jabari ได้ทำการประยุกต์ใช้แบบจำลองสภาพการจราจร
ระดับจุลภาค ในการวิเคราะห์เปรียบเทียบสภาพก่อน และหลังปรับปรุงตามการออกแบบทางหลวง 
SR-41 ซ ึ ่ ง เป็น  1  ในโครงข ่ าย  Corridor Management Plan Demonstration (CMPD) โดย 
California Center for Innovative Transportation โดยได้ให้ข้อดีของการประยุกต์ใช้แบบจำลอง
สภาพจราจรระดับจุลภาคในการศึกษาของโครงการดังกล่าว ดังต่อไปนี้ โดยได้นำเสนอข้อดี ไว้ ดังนี้ 

1.  สามารถแสดงการไหลของการจราจรที่แม่นยำรวมถึงสามารถบันทึกการเคลื่อนไหว 

2.  สามารถใช้ในการประเมินกลยุทธ์ตามแนวโต้ตอบของยานพาหนะแต่ละคันทางการออกแบบ
ต่าง ๆ ได้ เช่น การออกแบบระยะและรอบสัญญาณไฟที่เหมาะสม หรือการบริหารจัดการช่องจราจร
ต่าง ๆ 

3.  สามารถประเมินประสิทธิภาพของโครงสร้างพ้ืนฐานต่าง ๆ ที่ส่งผลต่อสภาพจราจรได้ 

4.  ช่วยในการให้ข้อมูลสนับสนุนการตัดสินใจในการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน 

5.  ช่วยในการวิเคราะห์สถานการณ์ทางเลือกในการพัฒนาต่าง ๆ ได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

6.  สามารถระบุจัดคอขวด หรือจุดติดขัดของกระแสจราจรในสถานการณ์ต่าง ๆ ได้ 

7.  ช่วยในการประเมินแนวทางบริหารจัดการต่าง ๆเช่นการจัดช่องจราจรเฉพาะสำหรับรถ
โดยสาร (HOV Lane) หรือการเก็บค่าโดยสารในพื้นท่ีการจราจรแออัด (Congestion Pricing) 

8.  มีการนำเสนอข้อมูลจราจรที่ชับซ้อนให้อยู่ในรูปแบบของแอนิเมขันที่เข้าใจได้ง่าย 

2.3.2 การเปรียบเทียบคุณสมบัติของโปรแกรมจำลองสภาพจราจร 

 (Mosseri, 2004) ได้ทำการเปรียบเทียบคุณลักษณะของโปรแกรมจำลองการจราจรระดับ
จ ุลภาคจำนวน 4 โปรแกรม ได ้แก ่  CORSIM, PARAMICS, VISSIM และ Sim Traffic โดยมี
วัตถุประสงค์เพื่อค้นหาโปรแกรมที่เหมาะสมที่สุดสำหรับการพัฒนาแบบจำลองการจราจรระดับ
จุลภาคในพื้นที่ Ocean Parkway เมืองนิวยอร์ก ประเทศสหรัฐอเมริกา ซึ่งเป็นพื้นที่ที่มีลักษณะเป็น
ถนนในเขตเมือง มีรูปแบบการเดินทางแบบผสมผสาน และมีโครงสร้างทางกายภาพที่ไม่เป็นไปตาม
มาตรฐานทั่วไป จากผลการศึกษา พบว่าโปรแกรม VISSIM มีความเหมาะสมที่สุด เนื่องจากสามารถ
รองรับโครงข่ายถนนที่มีความซับซ้อนและความหนาแน่นสูงได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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 โปรแกรม VISSIM เป็นโปรแกรมที่ถูกพัฒนาขึ้นครั้งแรกที่ University of Karlsruhe ประเทศ
เยอรมณี ในช่วงทศวรรษที่ 1970 และถูกนำมาพัฒนาต่อโดย บริษัท Planung Transport Verkehr 
หรือ PTV โดยโปรแกรม VISSIM นั้น เป็นโปรแกรมที่ถูกพัฒนาเพื่อใช้ในการจำลองสภาพการจราจร
ระดับจุลภาค ใช้ในการวางแผนและวิเคราะห์ประสิทธิภาพสำหรับงานทางด้านการคมนาคมและการ
ขนส่ง เนื่องจากโปรแกรมมีความสามารถท่ีหลากหลาย สามารถจำลองและวิเคราะห์สภาพการจราจร
ในรูปแบบและเงื่อนไขต่างๆ เช่น ทางลอด ทางข้าม วงเวียน ทั้งที่ถูกควบคุมด้วยระบบสัญญาณไฟ
จราจรและไม่ถูกควบคุมด้วยสัญญาณไฟจราจร เป็นต้น และผลที่ได้จากการวิเคราะห์ของโปรแกรมมี
ความหลากหลาย เช่น ความล่าช้าในการเดินทาง ความเร็วเฉลี่ย ความยาวแถวคอย เวลาในการ
เดินทาง ปริมาณจราจร เป็นต้น 

 (Kaseko, 2002) ทำการศึกษาและเปรียบเทียบความสามารถของโปรแกรมจำลองสภาพ
การจราจรทั ้งหมด 3 โปรแกรม ได ้แก่ โปรแกรม VIMSIM, CORSIM และ SYNCHRO โดยมี
ว ัตถ ุประสงค์เพ ื ่อหาโปรแกรมที ่ เหมาะสมสำหรับใช้ใช ้ในการศึกษาโครงการของ Navada 
Department of Transport หรือ NDOT โดยได้ทำการแบ่งกรณีในการประเมินความสามารถของ
โปรแกรมออกเป็น 2 กรณี ดังนี้ กรณีที่ 1 การจราจรบนทางด่วนและทางแยกต่างระดับ และกรณีที่ 2 
การจราจรบนโครงข่ายถนนในเมืองทั่วไป ซึ่งทางแยกถูกควบคุมด้วยระบบสัญญาณไฟจราจรแบบ
ทำงานประสานกัน โดยได้ศึกษาและเปรียบเทียบความสามารถของโปรแกรมทั้ง 3 โปรแกรม ซึ่ง
สามารถสรุปผลการเปรียบเทียบความสามารถของโปรแกรมจากทั้ง 2 กรณีได้ดังนี ้

- โปรแกรม CORSIM เป็นโปรแกรมที่สามารถทำการสร้างโครงข่ายและสิ่งอำนวยความ
สะดวก (Coding) ได้โดยง่าย โดยมีแฟ้มข้อมูลในการ Output เพียงแฟ้มข้อมูลเดียว แต่ข้อเสียของ
โปรแกรม CORSIM คือ ไม่สามารถใช้ในการจำลองสภาพจราจรของวงเวียนและการจำลองการข้าม
ถนนของคนเดินเท้าได้  

- โปรแกรม VIMSIM ซึ่งเป็นโปรแกรมที่มีความสามารถสูง สามารถจำลองสภาพการจราจร
ในรูปแบบของวงเวียนและการจำลองข้ามถนนของคนเดินเท้าได้ แต่โปรแกรม VISSIM มีข้อเสียใน
ด้านของการสร้างโครงข่าย และสิ่งอำนวยความสะดวกในแบบจำลอง ซึ่งต้องใช้ข้อมูลและระยะเวลาที่
มากกว่าโปรแกรมอ่ืนๆ รวมถึงจำนวนแฟ้มข้อมูลในการ Output ของโปรแกรม ยังแยกออกเป็นหลาย
แฟ้มข้อมูล  

- โปรแกรม Sim Traffic เป็นโปรแกรมที่สามารถใช้งานได้ง่ายที่สุดเมื่อเปรียบเทียบกันใน  3 
โปรแกรมนี้ ทั้งในส่วนการสร้างโครงข่ายถนนและการจำลองสภาพการจราจร แต่โปรแกรม Sim 
Traffic นี้ จะไม่สามารถใช้สำหรับการจำลองสภาพการจราจรในรูปแบของวงเวียน การจำลองการ
ถนนของคนเดินเท้า และการจำลองระบบขนส่งมวลชนได ้

(Milam and Stanek, 2003) ได้ทำการศึกษาและเปรียบเทียบโปรแกรมจำลองการจราจร
ระดับจุลภาคจำนวน 3 โปรแกรม ได้แก่ CORSIM, PARAMICS และ VISSIM โดยพิจารณาด้านต่าง ๆ 
ได้แก่ ความสามารถในการพัฒนาแบบจำลองและการส่งออกข้อมูล การสร้างโครงข่ายถนนภายใน
แบบจำลอง ความสอดคล้องของผลการจำลองกับผลการวิเคราะห์ตามวิธ ีของ HCM รวมถึง
ความสามารถในการแสดงผลการจำลองในรูปแบบภาพเคลื่อนไหว โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อประเมิน

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ความเหมาะสมของแต่ละโปรแกรมในการใช้งานจริง และสนับสนุนการตัดสินใจเลือกใช้โปรแกรมของ
วิศวกรให้สอดคล้องกับลักษณะโครงการที่ศึกษา การศึกษาได้ดำเนินการในบริเวณโครงข่ายของทาง
แยกต ่างระด ับแบบ Single-Point Urban Interchange (SPUI) ในร ัฐแคล ิฟอร ์ เน ีย ประเทศ
สหรัฐอเมริกา จากผลการวิเคราะห์พบว่า โปรแกรม VISSIM และ PARAMICS ให้ผลการจำลองที่
สอดคล้องกับข้อมูลภาคสนามมากกว่าโปรแกรม CORSIM อีกทั้งยังสามารถแสดงผลได้ทั้งในรูปแบบ
สองมิติและสามมิต ิ

(Boxil, 2007) ได้สรุปจุดเด่นของแต่ละโปรแกรมที่ใช้ในการพัฒนาแบบจำลองสภาพ
การจราจรระดับจุลภาค ได้แก่  

- โปรแกรม AIMSUN มีจุดเด่นที่สามารถสร้างแบบจำลอง Gap Acceptance Behavior 
of Drivers บนพื้นฐานของความล่าข้า โดยที่แบบจำลองอ่ืนๆ ไม่สามารถทำได ้

- โปรแกรม VSSIM มีจุดเด่นที่สามารถสร้างแบบจำลองการขับขี่บริเวณทางแยกที่มีความ
ซับซ้อนไดเ้ป็นอย่างดี รวมทั้งสามารถจำลองพฤติกรรมการจอดรถริมถนนได ้ 

- โปรแกรม PARAMICS สามารถสร้างแบบจำลองที ่มีความน่าเชื ่อถือสูง เนื ่องจากใช้
ปริมาณการเดินทางจากต้นทางถึงปลายทางได้โดยตรง  

- โปรแกรม DYNASIM เป็นโปรแกรมสำหรับพัฒนาแบบจำลองที่มีประสิทธิภาพ และมี
ความเร็วในการประมวลผลสูงสุด  

- โปรแกรม S-PARAMICS เหมาะสมกับการจำลองในพื้นที่กว้างและมีความสามารถในการ
จำลองระบบขนส่งสาธารณะได้ดี 

- โปรแกรม CUBE DYNASIM เป็นโปรแกรมท่ีสามารถติดตามการเคลื่อนที่ของยานพาหนะ
แต่ละคัน และสามารถจำลองพฤติกรรมการขับข่ีจากข้อมูลที่ได้จากการสำรวจได้อย่างสมจริง 

2.3.3 การประยุกต์ใช้แบบจำลองสภาพจราจรระดับจุลภาคในการวิเคราะห์ 

 การประยุกต์ใช้แบบจำลองสภาพจราจรระดับจุลภาคในการวิเคราะห์ดังกล่าว ซึ่งมีรายละเอียด
ดังต่อไปนี้ 

 1) การกำหนดขอบเขตการพัฒนาแบบจำลองสภาพจราจร 

  สำหรับการจำลองสภาพการจราจรเพื่อวิเคราะห์สภาพจราจรบนโครงข่ายที่ศึกษานั้น 
ขั้นตอนแรกคือการกำหนดขอบเขตของการศึกษา ทั้งนี้เพ่ือให้การกำหนดจุดสำรวจและรวบรวมข้อมูล
ได้อย่างมีประสิทธิภาพ และเพื่อให้ได้ข้อมูลผลการวิเคราะห์สภาพจราจรที่ตรงตามวัตถุประสงค์ของ
การศึกษา 

 2) การสำรวจและรวบรวมข้อมูล 

  เป็นขั้นตอนการสำรวจและรวบรวมข้อมูลเพื่อใช้พัฒนาแบบจำลองสภาพจราจรตลอดจน
นำไปใช้ในการปรับเทียบแบบจำลองให้ใกล้เคียงความเป็นจริง โดยเป็นข้อมูลทั้งในปัจจุบันหรือข้อมูล

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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คาดการณ์ ตลอดจนข้อมูลแผนและรูปแบบการพัฒนาโครงข่ายต่าง ๆ โดยสามารถจำแนกกว้าง ๆ ได้
เป็น 3 ประเภท ได้แก่ 

•  ข้อมูลลักษณะกายภาพ (Geometry Data) เช่น จำนวนของช่องจราจร ความกว้าง
ของช่องจราจรและไหล่ทาง ประเภทและความกว้างของเกาะกลาง ลักษณะทางกายภาพของทาง
เชื่อม และลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ เป็นต้น 

•  ข้อมูลปริมาณจราจร (Traffic Volume Data) ในการศึกษานี้ได้ทำการสำรวจข้อมูล
ปริมาณจราจร และการคาดการณ์ปริมาณจราจร โดยจำแนกข้อมูลออกเป็น 2 ประเภทได้แก่ ข้อมูล
ปริมาณจราจรบนช่วงถนน ที ่ได้จากการสำรวจปริมาณจราจรบนช่วงถนน (Mid-Block Traffic 
Count: MBC) และปริมาณจราจรที่เข้า-ออกทางแยกจำแนกทิศทาง ซึ่งได้จากการสำรวจปริมาณ
จราจรบริเวณทางแยก (Turning Movement Count: TMC) 

•  ข้อมูลการควบคุมการจราจร (Traffic Control Data) คือ รูปแบบการควบคุมบริเวณ
ถนนและทางแยก เช่น จังหวะและรอบสัญญาณไฟจราจร หรือป้ายจราจรต่าง ๆ ตามกฎหมาย การ
ห้ามจอดบนพ้ืนทาง การกำหนดเส้นทางเดินรถทิศทางเดียว เป็นต้น 

 3) การพัฒนาแบบจำลองฐาน (Base Model Development) 

  กระบวนการพัฒนาแบบจำลองฐานแบ่งได้เป็น 6 ส่วนหลัก ดังนี้ 

• การตั้งค่าข้อมูลพื้นฐานสำหรับแบบจำลอง (Base Data for Simulation) 

ธรรมชาติของการเป็นแบบจำลองด้านการจราจรที่มีการเฟ้นสุ่ม (Stochastic)  จึง
จำเป็นต้องมีฟังก์ชั ่นทำให้แบบจำลองมีความหลากหลาย โดยหลักการสำคัญของแบบจำลอง จึง
กำหนดตัวแปรในลักษณะที่เป็นการกระจายตัวแบบเฟ้นสุ่ม (Stochastic) สำหรับ Base Data for 
Simulation ประกอบด้วยการต ั ้ งค ่าเบ ื ้องต ้นของโครงข ่ายและแบบจำลองยวดยาน เช่น 
Distributions, Functions และ Behavior Parameters เป็นต้น  

• การสร้างโครงข่ายจราจร (Traffic Network Build) 

 ขั้นตอนการสร้างโครงข่ายจราจร ได้แก่ สร้างโครงข่าย (Network Coding) การ
ปรับเปลี่ยนความเร็ว (Desired Speed Changes) การกำหนดข้อมูลเส้นทาง (Automobile Traffic) 
และการกำหนดการเลือกเส้นทาง (Routing Decisions and Routes) 

• การตั้งค่าตัวแปรในการประมวลผล (Simulation Parameters Setting) 

 การตั้งค่าในการประมวลผลในแบบจำลองในโปรแกรม VISSIM โดยมีรายละเอียด
สำคัญที่ต้องกำหนด ได้แก่ ช่วงเวลาในการประมวลผล (Period) ความละเอียดในการประมวลผล 
(Simulation Resolution) และ Random Seed ซึ่งเป็นตัวแปรเริ่มต้นสำหรับการสร้างตัวเลขสุ่ม 
(Random Number) ที่จะทำให้ผลลัพธ์ที่ได้จากการประมวลผลมีความแตกต่างกัน 

• การตั้งค่าการประเมินผลลัพธ์ของแบบจำลอง (Evaluations Configuration) 

 ขั้นตอนการตั้งค่าการประเมินผลลัพธ์ของแบบจำลอง ได้แก่ การตั้งค่าการส่งออก
ผลลัพธ์ (Evaluation Output) และกำหนดตำแหน่งวัดค่าผลลัพธ์ (Data Collection Point) เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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• การประมวลผลแบบจำลอง (Simulation Run) 

 ผลของการประมวลผลแบบจำลองโดยทั่วไปจะเป็นค่าเฉลี่ยของค่าตัวชี้วัดที่สนใจ
ความมั่นใจในผลการประมวลผลจึงขึ้นอยู่กับจำนวนครั้งของการประมวลผลแบบจำลอง ซึ่งขึ้นอยู่กับ
ปัจจัยหลัก 3 ประการ คือ ค่าความคลาดเคลื ่อนสูงสุด (Maximum Error) ระดับความเชื ่อมั่น 
(Degree of Confidence) ค่าเบี ่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) ถ้าค่าส ่วนเบี ่ยงเบน
มาตรฐานมีค่าสูงเนื่องจากผลมีความแปรผันมากต้องทำการประมวลผลในจำนวนครั้งที่มากข้ึน 

 4) การตรวจสอบความคลาดเคลื่อนเบื้องต้น (Error checking) 

  เป็นขั้นตอนท่ีทำการตรวจสอบและค้นหาข้อผิดพลาดที่อาจเกิดขึ้นในขั้นตอนการสร้างชั้น
ของข้อมูลต่าง ๆ และการป้อนข้อมูลต่าง ๆ เข้าสู่แบบจำลอง เพ่ือให้เกิดความมั่นใจก่อนเข้าสู่ขั้นตอน
การปรับเทียบแบบจำลอง ซึ่งวิธีการพื้นฐานที่ใช้ในการตรวจสอบความคลาดเคลื่อนเบื้องต้นของ
แบบจำลอง ได้แก่ การทบทวนข้อมูลนำเข้า (Review Input Data) และการทบทวนการแสดงผลจาก
ภาพเคลื่อนไหว (Review Animation) 

 5) การปรับเทียบแบบจำลอง (Model Calibration) และตรวจสอบความถูกต้องของ
แบบจำลอง (Model Validation) 

  การปรับเทียบแบบจำลองเป็นกระบวนการที่ทำการปรับค่าตัวแปรบางตัว (Calibration) 
ในแบบจำลองเพ่ือให้ผลลัพธ์ที่ได้จากการประมวลแบบจำลองมีค่าที่ใกล้เคียงกับค่าที่ได้จากการสำรวจ 
โดยแบบจำลองที่ถูกพัฒนาขึ้นในการศึกษาครั้งนี้จะถูกนำมาเปรียบเทียบกับข้อมูลที่ได้จากการสำรวจ 
(Validation) ซึ่งผลการเปรียบเทียบต้องอยู่ในเกณฑ์ที่ยอมรับได้ (เกณฑ์การปรับเทียบและตรวจสอบ
ความถูกต้องของแบบจำลอง หลังจากนั้นทำการตรวจสอบความถูกต้องของแบบจำลองแล้ว จึงใช้
แบบจำลองฐานดังกล่าวนำไปใช้ในการวิเคราะห์และประเมินทางเลือกต่าง ๆ ต่อไป โดยในการศึกษา
จะใช้ตัวแปรปริมาณจราจรในการตรวจสอบความถูกต้องของแบบจำลอง 

 โดยหลักการทดสอบทางสถิติการตรวจสอบค่าความคลาดเคลื่อนของแบบจำลองสภาพ
การจราจรระดับจุลภาคนั้นได้มีการพิจารณาโดยใช้ค่าทางสถิติของ GEH ในการเปรียบเทียบค่าของ
กระบวนการปรับแก้แบบจำลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค (Quadstone, 2003) ซึ่งค่า GEH เป็น
ค่าทางสถิติที่ใช้ในการคำนวณในงานด้านวิศวกรรมจราจร เป็นการคาดการณ์ปริมาณจราจร และแบ
จำลองด้านการจราจร โดยค่า GEH นั้น เป็นค่าที่พัฒนามาจากหลักการทางสถิติที่เรียกว่า ไค-สแควร์ 
(Chi-squared) สามารถคำนวณได้จากสมการ 2.1 

GEH = √
2(𝑠𝑖𝑚𝑢𝑙𝑎𝑡𝑖𝑜𝑛−𝑜𝑏𝑠𝑒𝑟𝑣𝑒𝑑)2

(𝑠𝑖𝑚𝑢𝑙𝑎𝑡𝑖𝑜𝑛+𝑜𝑏𝑠𝑒𝑟𝑣𝑒𝑑)
  สมการที่ 2.1 

โดยที่  Simulation คือ ค่าที่ได้จากแบบจำลอง 

   Observed คือ ค่าที่ได้จากการสำรวจจริง 

 ซึ่งค่า GEH ที่ได้สามารถประมวลผลได้ดังนี้ 
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  ถ้า GEH < 5.0 หมายถึง ปริมาณการจราจรที่ได้จากแบบจำลองมีความสอดดคล้องกับ
ข้อมูลภาคสนาม 

  ถ้า 5 <GEH < 10 หมายถึง ต้องมีการพิจารณาและตรวจสอบ เพื่อปรับเทียบปริมาณ
การจราจรใหม่อีกครั้ง 

  ถ้า GEH > 10 หมายถึง ปริมาณการจราจรที่ได้จากแบบจำลองไม่มีความสอดคล้องกับ
ข้อมูลจากภาคสนาม 

ดัชนีในการชี้วัดความถูกต้องของแบบจำลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค เพ่ือให้ได้ค่าที่
สอดคล้องกับข้อมูลจากการสำรวจจจริงมากที่สุด ซึ ่งเกณฑ์ในการเปรียบเทียบแบบจำลองของ 
DMRRB เป็นเกณฑ์ที่ใช้ในการเปรียบเทียบแบบจำลองที่ได้รับการยอมรับและมีการนำไปใช้กันอย่าง
แพร่หลายเกณฑ์ในการปรับเทียบแบบจำลองของ DMRB แสดงในตารางท่ี 2.15 

ตารางท่ี 2.15 เกณฑ์ในการปรับเทียบแบบจำลองท่ีแนะนำโดย Design Manual for Roads 
and Bridges (DMRB) 

เกณฑ์การทวนสอบแบบจำลอง เกณฑ์ยอมรับได้ที่แนะนำ 

การเปรียบเทียบปริมาณจราจรจากการสำรวจและแบบจำลอง 
1. แตกต่างไม่เกินร้อยละ 15 สำหรับปริมาณจราจรในช่วง 700-
2,700 คันต่อชั่วโมง 
2. แตกต่างไม่เกิน 100 คัน สำหรับปริมาณจราจรน้อยกว่า 700 
คันต่อชั่วโมง 
3. แตกต่างไม่เกิน 100 คัน สำหรับปริมาณจราจรมากกว่า 2 ,700 
คันต่อชั่วโมง 
4. ปริมาณจราจรรวมทั้งหมดแตกต่างไม่เกินร้อยละ 5 
5. - ค่าสถิติ GEH น้อยกว่า 5 สำหรับปริมาณจราจรแต่ละทิศทาง 
   - ค่าสถิติ GEH น้อยกว่า 4 สำหรับปริมาณจราจรรวม 

จำนวนจุดทวนสอบที่ผ่านเกณฑ์
ครอบคลุมไม่น้อยกว่าร้อยละ 

85 

  

 6) การประยุกต์ใช้แบบจำลองในการวิเคราะห์ทางเลือก 

  หลังจากท่ีได้ทำการปรับเทียบและทวนสอบแบบจำลองแล้วเสร็จ จะใช้แบบจำลองทำการ
ทดสอบ วิเคราะห์ ผลกระทบด้านการจราจร และประสิทธิภาพจากโครงการพัฒนาต่าง ๆ ตาม
แผนงานของโครงการฯ ต่อไป โดยทำการวิเคราะห์และประเมินประสิทธิผลด้านการจราจรตาม
ลักษณะการปรับปรุงด้านกายภาพและการจัดการ ได้แก่  

(1)  การปรับปรุงช่วงถนน (Midblock) 

(2) การปรับปรุงบริเวณแยกสัญญาณไฟจราจร (Traffic Signal Intersection) 

(3)  การปรับปรุงรูปแบบอื่นๆ อาจจะประกอบด้วย การปรับลักษณะจุดกลับรถจาก 
Inner-to-outer เป็น Inner-to-inner หรือ การปิดจุดกลับรถ และ การสร้างจุดกลับรถลักษณะ
สะพานบกหรือสะพานเกือกม้า 
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ซึ่งในการประเมินประสิทธิผลด้านการจราจรทั้งในกรณีสภาพปัจจุบันและกรณีมีการ
ปรับปรุงโดยการประยุกต์ใช้แบบจำลองสภาพการจราจร (Traffic Simulation Model) ดังกล่าว จะ
ทำให้ทราบถึงรูปแบบและช่วงปีที่เหมาะสมในการปรับปรุงที่เหมาะสมในมุมมองของการจราจร
เท่านั้น 

 

2.4 แนวคิดและทฤษฎีด้านการจราจร 

การประเมินประสิทธิภาพของถนน ประกอบด้วย การวิเคราะห์ค่าดัชนีการจราจร Capacity 
Ratio), ค่าความล่าช้า (Delay) และ ระยะความยาวของแถวคอย ซึ่งสามารถประเมินประสิทธิภาพ
และวิเคราะห์ความล่าช้าของกระแสจราจรได้โดยการเปรียบเทียบระดับการให้บริการ (Level of 
Service, LOS) (Transportation Research Council, 2000) 

2.4.1 ความล่าช้า (Delay)  

เป็นตัวชี้วัดที่ใช้กันโดยทั่วไปสำหรับทางแยก คือ เวลาที่สูญเสียไปในขณะเดินทาง อันเป็นผลมา
จากปัญหาสภาพการจราชรคิดขัดและระบบที่ใช้ควบคุมการจราจร หรือสาเหตุอื่น ๆ ซึ่งในบางครั้งผู้
ขับขี่ไม่สามารถจัดการได้ โดยความล่าช้าจะแสดงผลออกมาในรูปแบบของตัวเลขในหน่วยวินาทีต่อคัน 
โดยแบ่งระดับการให้บริการบริเวณทางแยกตามความล่าช้าที่เกิดขึ้น ดังแสดงในตารางท่ี 2.16 

ตารางท่ี 2.16 การแบ่งระดับการให้บริการ (Level of Service, LOS) บริเวณทางแยก 
ทางแยกไม่มีสัญญาณไฟจราจร 
(Unsignalized Intersections) 

ทางแยกควบคุมด้วยสัญญาณไฟจราจร 
(Signalized Intersections) 

ค่าระดับการ
ให้บริการ 

(Level of Service, 
LOS) 

ความล่าช้าเฉลี่ย 
(Average Control 

Delay) 
วินาที/คัน 

ค่าระดับการ
ให้บริการ 
(Level of 

Service, LOS) 

ความล่าช้าเฉลี่ย 
(Average Control 

Delay) 
วินาที/คัน 

LOS A 0 - 10 LOS A 0 - 10 
LOS B > 10 – 15  LOS B > 10 – 20 
LOS C > 15 – 25 LOS C > 20 – 35 
LOS D > 25 – 35 LOS D > 35 – 55 
LOS E > 35 – 50 LOS E > 55 – 80 
LOS F > 50 LOS F > 80 

ที่มา : Highway Capacity Manual 2000 (HCM 2000)  

 

2.4.2 ความเร็วในการเดินทาง (Speed)   

ในกระแสจราจรยวดยานแต่ละคันจะวิ่งด้วยความเร็วที่แตกต่างกันการอธิบายคุณสมบัติ
ความเร็วของกระแสจราจรจึงใช้ลักษณะการกระจายตัวของความเร็วที่ยวดยานในกระแสจราจรใน
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การอธิบายคุณสมบัติดังกล่าว และจำเป็นที่ต้องใช้ความเร็วเฉลี่ยเป็นตัวแทนของความเร็วของยวดยาน
ทั้งหมดในกระแสจราจร ซึ่งสามารถอธิบายได้ดังต่อไปนี้ 

1) Average Travel Speed หมายถึง ระยะทางช่วงหนึ่งที่กำหนดของถนนต่อเวลาการเดินทาง
เฉลี่ยของยวดยานทั้งหมดที่แล่นผ่านช่วงระยะทางดังกล่าว ความเร็วเฉลี่ยในการเดินทางอาจเรียกได้
ว่า ความเร็วเฉลี่ยตามระยะทาง 

2) Space Mean Speed, SMS หมายถึง ค่าเฉลี ่ยความเร็วของยานยวดยานทั ้งหมดที่
ครอบครองช่วงถนนที่พิจารณาในช่วงเวลาที่กำหนด 

3) Time Mean Speed หมายถึง ค่าเฉลี่ยความเร็วของยวดยานทั้งหมดที่วิ่งผ่านตำแหน่งใดๆ 
บนถนนหรือช่องจราจรในช่วงเวลาที่กำหนด 

4) Free Flow Speed หมายถึง ความเร็วเฉลี ่ยของยวดยานบนสิ่งอำนวยความสะดวกที่
กำหนดให้โดยวัดภายใต้สภาพปริมาณจราจรที่ต่ำ ผู้ขับขี่สามารถขับขี่ด้วยความเร็วที่ต้องการโดยที่ไม่
ถูกจำกัดด้วยความล่าช้า 

2.4.3 ความหนาแน่น (Density) 

ความหนาแน่น (Density) หมายถึง จำนวนยวดยานที่ครอบครองพ้ืนผิวจราจรในช่วงความยาว
ถนนหรือช่องจราจรที่กำหนด มีหน่วยเป็น คันต่อกิโลเมตร หรือ คันต่อช่องจราจร ความหนาแน่น
กระแสจราจรเป็นค่าที่วัดโดยตรงได้ยาก โดยมากหาได้จากค่าอัตราการไหล (Rate of Flow หรือ 
Flow Rate) ต่อค่าความเร็วเฉลี่ยในการเดินทาง (Average Travel Speed) แสดงดังสมการที่ 2.2 

𝐷 =
𝑉

𝑆
           สมการที่ 2.2 

โดยที่  D คือ ความหนาแน่น หน่วย คันต่อกิโลเมตร 

 V คือ อัตราการไหล หน่วย คันต่อชั่วโมงต่อช่องจราจร 

 S คือ ความเร็วเฉลี่ยที่หน้าตัด หน่วย กิโลเมตรต่อชั่วโมง 
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ที่มา: Highway Capacity Manual (HCM 2016) 

รูปที่ 2.16 ความสัมพันธ์ระหว่างความเร็ว กับ ปริมาณจราจร กับ ระดับการให้บริการ 

 

2.4.4 ระดับการให้บริการ (Level of Service) 

Highway Capacity Manual หรือ HCM (2000) ได้ให้แนวทางในการประเมินสภาพ
การจราจรและประสิทธิภาพของถนนด้วยระดับการให้บริการ (Level of Service) ซึ่งสามารถ
แบ่งระดับการให้บริการ ออกเป็นทั้งหมด 6 ระดับ จากระดับ A ถึง ระดับ F (สุรเมศวร์ พิริยะ
วัฒน์, 2551) ดังนี้ 

1.  ระดับการให้บริการ A คือ ระดับการให้บริการที่ยานพาหนะแต่ละคันสามารถเคลื่อนที่ด้วย
ความเร็วอย่างอิสระ ซึ่งเป็นระดับของการให้บริการที่มีความสะดวกสบายต่อการขับขี่ที่ดีที่สุด 
โดยที่ผู้ขับขี่มีอิสระในการเลือกใช้ความเร็วได้ตามต้องการ 

2.  ระดับการให้บริการ B คือ ระดับการให้บริการที่ยานพาหนะสามารถเคลื่อนที่ด้วยความเร็ว
อย่างอิสระ โดยที่ผู้ขับขี่สามารถเลือกใช้ความเร็วของยานพาหนะได้อย่างอิสระ แต่อาจจะถูก
จำกัดในเรื่องของการเปลี่ยนช่องจราจรบ้างเล็กน้อย แต่ยังคงเป็นระดับของการให้บริการที่มี
ความสะดวกสบายต่อการขับขี่ที่ดี โดยที่อุบัติเหตุและสภาพของถนนที่เป็นอุปสรรคในการขับ
ขีข่องระดับการให้บริการนี้จะไม่มีผลกระทบต่อการสัญจรของยานพาหนะ 

3. ระดับการให้บริการ C คือ ระดับการให้บริการที่ยานพาหนะสามารถเคลื่อนที่ด้วยความเร็วที่
ใกล้เคียงกับความเร็วอิสระ โดยที่ความเร็วของยานพาหนะถูกจำกัดเพิ่มมากขึ้น และผู้ ขับขี่
ต้องระวังในการเปลี่ยนช่องจราจร อุบัติเหตุและสภาพของถนนที่เป็นอุปสรรคในการขับขี่ของ
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ระดับการให้บริการนี้จะเริ่มส่งผลกระทบต่อการสัญจรของยานพาหนะ และทำให้เกิดระยะ
ของแถวคอยหรือเริ่มมีการสัญจรที่ติดขัดในตำแหน่งที่เป็นอุปสรรคต่อการขับขีบ่นท้องถนน 

4. ระดับการให้บริการ D คือ ระดับการให้บริการที่ยานพาหนะสามารถเคลื่อนที่ด้วยความเร็วที่
ลดลงเล็กน้อย โดยที่ปริมาณการจราจรและความหนาแน่นเพ่ิมข้ึนอย่างรวดเร็ว ความอิสระใน
การใช้ความเร็วของยานพาหนะถูกจำกัดเพิ่มมากขึ้น ส่งผลให้ความสะดวกสบายในการขับขี่
ลดน้อยลง อุบัติเหตุและสภาพของถนนที่เป็นอุปสรรคเพียงเล็กน้อยก็ส่งผลกระทบต่อการ
สัญจรของยานพาหนะ 

5. ระดับการให้บริการ E คือ ระดับการให้บริการที่ยานพาหนะสามารถเคลื่อนที่ด้วยความเร็วที่
ลดลงอย่างมาก เมื่อเกิดการขัดของกระแสจราจรเพียงเล็กน้อย เช่นการเปลี่ยนช่องจราจร 
หรือการที่ยานพาหนะจากทางเชื่อมวิ่งเข้ามาในทางหลัก ความอิสระในการใช้ความเร็วของ
ยานพาหนะถูกจำกัดอย่างมาก ซึ่งเมื่อเกิดอุบัติเหตุและสภาพของถนนที่เป็นอุปสรรคเพียง
เล็กน้อยก็ส่งผลกระทบต่อการสัญจรของยานพาหนะที่ติดขัดอย่างรุนแรงได้ เนื่องจากมีความจุ
ของถนนในการรองรับยานพาหนะที่ไม่เพียงพอ และเป็นสภาพการจราจรที่มีความอึดอัดไม่
สะดวกสบายต่อการขับขี่อย่างมาก 

6. ระดับการให้บริการ F คือ ระดับการให้บริการที่ยานพาหนะที่มีสภาพการจราจรที่ติดขัดขัด
อย่างมาก โดยมีระยะของแถวคอยที่สูง ความอิสระในการใช้ความเร็วของยานพาหนะถูก
จำกัดอย่างมาก ซึ่งเมื่อเกิดอุบัติเหตุและสภาพของถนนที่เป็นอุปสรรคเพียงเล็กน้อยก็ส่งผล
กระทบต่อการสัญจรของยานพาหนะที่ติดขัดอย่างรุนแรงได้ และเป็นสภาพการจราจรที ่มี
ความอึดอัดไม่สะดวกสบายต่อการขับขี่อย่างมากท่ีสุด 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



55 

 
 

 
ที่มา : Highway Capacity Manual 2010 (HCM 2010) 

รูปที่ 2.17 สภาพการจราจรที่ระดับการให้บริการต่างๆ 
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บทท่ี 3 
วิธีดำเนนิการวิจัย 

ในบทนี้จะกล่าวถึงวิธีการและขั้นตอนในการศึกษาเกี่ยวกับการวิเคราะห์การปรับปรุงเพ่ิม
ประสิทธิภาพทางหลวงสายหลัก กรณีศึกษาทางหลวงหมายเลข 4 ช่วง กม.276+300 - กม.315+000 
จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ โดยศึกษาข้อมูลทางด้านวิศวกรรมจราจรในพื้นที่ที่ทำการศึกษา  และการใช้
โปรแกรมจำลองสภาพจราจระดับจุลภาค โดยใช้โปรแกรม VISSIM ในการสร้าง และพัฒนา
แบบจำลองสภาพจราจรระดับจุลภาค ซึ่งโปรแกรม VISSIM เป็นโปรแกรมจำลองสภาพการจราจร
ระดับจุลภาคท่ีได้รับการยอมรับ และมีการใช้งานกันอย่างแพร่หลายในปัจจุบัน โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือ
ใช้สำหรับเป็นเครื่องมือในการพัฒนา และวิเคราะห์ทางด้านวิศวกรรมจราจร รวมถึงการวิเคราะห์
ข้อมูลเพื่อนำค่าที่ได้ไประเมินประสิทธิทธิภาพและความคุ้มค่าทางด้านเศรษฐศาสตร์ของโครงการ
ต่อไป 

 การศึกษาครั้งนี้ดำเนินการตามข้ันตอนการวิจัย มีรายละเอียดดังแสดงในรูปที่ 3.1 
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.  

รูปที่ 3.1 แผนผังแนวการศึกษาและวิจัย 
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3.1  การคัดเลือกพื้นที่ศึกษา 

จากแนวทางในการคัดเลือกพื้นที่ในการศึกษาจัดทำแผนการพัฒนาและเพิ่มประสิทธิภาพทาง
หลวงสายหลักเพื่อแก้ไขปัญหาจราจรและยกระดับความปลอดภัย ของกรมทางหลวง ได้ทำการ
จัดลำดับและให้คะแนนสายทางด้วยวิธีการลำดับชั้นเชิงวิเคราะห์ (Analytical Hierarchy Process, 
AHP) โดยพิจารณาจากเกณฑ์ในการจัดลำดับสายทาง 3 ปัจจัย ได้แก่ (1) ปริมาณจราจรต่อความจุ 
(v/c) (2) ค่าใช้จ่ายของผู้ใช้ทาง (Road-user Cost) และ (3) สถิติการเกิดอุบัติเหตุ (Accident) จาก
สายทางท้ังหมด ซ่ึงทางหลวงแผ่นดิน ลำดับชั้นที่ 1 และ 2 มีระยะทางรวมของทางหลวงลำดับชั้นที่ 1 
และ 2 เป็น 9,565 และ 11,842 กิโลเมตร ตามลำดับ 

และได้ทำการจัดกลุ่มตามพื้นที่ 4 ภาค คือ ภาคเหนือ ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ภาคกลาง และ
ภาคใต้ จากนั้นได้ทำการเชื่อมโยงเป็นโครงข่าย (Corridor) โดยพิจารณาจากขอบเขตของจังหวัด กลุ่ม
จังหวัด หรือเขตความรับผิดชอบของสำนักงานทางหลวง และคัดเลือกโครงข่ายแนวสายทางแยกเป็น
รายภูมิภาค ประมาณภูมิภาคละ 100 กิโลเมตร ครอบคลุม ทั่วประเทศรวมไม่น้อยกว่า 400 กิโลเมตร 
จากการจัดโครงข่ายตามภูมิภาคเป็นชุดโครงข่ายแต่ละภูมิภาค (Short list Corridor) ประกอบกับ
คะแนนโครงข่าย (Corridor) แต่ละภาค สามารถสรุปโครงข่ายที่ได้รับการคัดเลือกแยกตามภาค ดัง
แสดงในตารางท่ี 3.1 และรูปท่ี 3.2 

ตารางท่ี 3.1 สรุปโครงข่ายท่ีได้รับการคัดเลือกแยกตามภาค 

พื้นที ่ จำนวน corridor สายทาง ระยะทาง (กม.) 

ภาคเหนือ 4 

ทล.11 จ. เชียงใหม่ 10.149 
ทล.210 จ.หนองบัวลำภู 33.446 
ทล.12 จ.พิษณุโลก 5.769 
ทล.1 จ.ลำปาง 14.500 

ระยะทางรวม (กม.) 63.864 

ภาคตะวันออก 
เฉียงเหนือ 

4 

ทล.304 จ.ปราจีนบุรี 39.444 
ทล.304 จ.นครราชสีมา 8.095 
ทล.2 จ.นครราชสีมา 38.760 
ทล.2 จ.ขอนแก่น 39.800 

ระยะทางรวม (กม.) 126.099 

ภาคใต้ 4 

ทล.346 จ.นครปฐม 29.272 
ทล.4 จ.นครปฐม 18.873 
ทล.4 จ.กระบี่ 24.421 
ทล.4 จ.ประจวบคีรีขันธ์ 59.513 

ระยะทางรวม (กม.) 132.079 

ภาคกลาง 3 
ทล.331 จ.ฉะเชิงเทรา 41.855 
ทล.347 จ.ปทุมธานี 37.200 
ทล.340 จ.ปทุมธานี 33.260 

ระยะทางรวม (กม.) 112.315 
ระยะทางรวมทั้งหมด (กม.) 434.357 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ที่มา: การศึกษาจัดทำแผนการพัฒนาและเพิ่มประสิทธิภาพทางหลวงสายหลกัเพื่อแก้ไขปัญหาจราจรและยกระดับความปลอดภัย ของ
กรมทางหลวง 

รูปที่ 3.2 ตำแหน่งของโครงข่ายที่ได้รับการคัดเลือกในภาพรวมทั้งประเทศ 
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 จากการคัดเลือกพ้ืนที่ศึกษาที่กล่าวไปข้างต้น จึงได้เลือกพ้ืนที่ศึกษาบริเวณทางหลวงหมายเลข 4 
ช่วง กม.276+300 - กม.315+000 จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ ดังแสดงใน รูปที่ 3.3 ถึงรูปท่ี 3.4 ซึ่งเป็น
ช่วงถนนที่มีทางแยกในชุมชนเมือง ควบคุมด้วยสัญญาณไฟจราจร และมีปริมาณจราจรที่สูง เนื่องจาก
พื้นที่ดังกล่าวเป็นทางผ่านเดินทางเข้าสู่ภาคใต้ และอยู่ในเขตชุมชนเมือง ทั้งบริเวณทางแยกดังกล่าว
ยังไม่มีสะพานยกระดับหรือทางลอด ดังนั้นผู้วิจัยจึงเลือกพื้นที่ดังกล่าวมาศึกษาแนวทางการปรับปรุง
เพ่ิมประสิทธิภาพทางหลวงสายหลัก  

  

 
รูปที่ 3.3 พ้ืนที่ทำการศึกษาทางหลวงหมายเลข 4 ช่วง กม.276+300 - กม.315+000  

จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 
  
3.2  การเก็บข้อมูล 

 ในการเก็บข้อมูลนั้น มีขั้นตอนต่าง ๆ คือ การสำรวจแยกศึกษา การเก็บกายภาพของแยก การ
เก็บปริมาณจราจร และข้อมูลต่างๆทางด้านวิศวกรรมจราจรทั ้งหมดที่จำเป็นสำหรับการสร้าง
แบบจำลองสภาพจราจรระดับจุลภาค ได้แก่ 

• ลักษณะกายภาพของทางแยก  
• รอบสัญญาณไฟจราจรที่ทางแยก 
• ปริมาณจราจรบนช่วงถนนและทางแยก  
• ความเร็วเฉลี่ยในการเดินทางและเวลาในการเดินทาง  
• ความยาวแถวคอย 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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3.2.1 การสำรวจลักษณะทางกายภาพบริเวณทางแยก 

 การเก็บข้อมูลลักษณะทางกายภาพบริเวณพื้นที่ทำการศึกษา เพื่อใช้ในการพัฒนาแบบจำลอง
ประกอบไปด้วย จำนวนช่องจราจรที่ทางแยกในแต่ละทิศทาง ความกว้างของช่องจราจร และ ลักษณะ
การใช้ช่องจราจร ความกว้างและความยาวของช่องรอเลี้ยว รวมถึงป้ายแนะนำ และ ป้ายห้ามต่างๆ 
เป็นต้น โดยในการศึกษานี้จะใช้ล้อวัดระยะ (Measuring Wheel) ซึ่งเป็นอุปกรณ์หลักในการวัดระยะ
ต่างๆ  

 

3.2.2 การสำรวจรอบสัญญาณไฟที่ทางแยก 

 การสำรวจรอบสัญญาณไฟที่ทางแยกบริเวณพ้ืนที่ศึกษา ผู้สำรวจจะทำการจดบันทึกเวลาในแต่
ละจังหวะของรอบสัญญาณไฟจราจร เพื่อนำมาใช้ในการพัฒนาแบบจำลองและนำมาทวนสอบความ
ถูกต้องของแบบจำลองต่อไป 

 

3.2.3 การสำรวจข้อมูลปริมาณจราจรบนช่วงถนนและทางแยก 

การดำเนินการสำรวจด้านจราจรประกอบไปด้วย การสำรวจปริมาณจราจรบนช่วงถนน (Mid-
Block Classified Counts) การสำรวจปร ิมาณจราจรบร ิ เวณทางแยก (Turning Movement 
Count) โดยดำเนินการสำรวจ 1 วัน ในวันทำงาน (วันอังคาร ที่ 20 สิงหาคม พ.ศ. 2566) โดยมี
รายละเอียดในการสำรวจดังนี้ 

1. การสำรวจปริมาณจราจรบนช่วงถนน (Mid-Block Classified Counts) โดยแยก
ประเภทยานพาหนะและทิศทางการเดินทาง โดยวัตถุประสงค์ของการสำรวจปริมาณจราจรบนช่วง
ถนน คือ เพ่ือใช้เป็นข้อมูลในการปรับแก้แบบจำลองจราจรและขนส่งให้เป็นปัจจุบัน โดยในการสำรวจ
ปริมาณจราจรบนช่วงถนน ) จะเป็นการเก็บปริมาณจราจรด้วยการบันทึกด้วยกล้องวีดีโอ จะนับ
ปริมาณจราจรโดยแยกทิศทางของรถที่วิ่งผ่านในแต่ละทิศทางของช่วงถนน โดยมีการจำแนกประเภท
ของยานพาหนะออกเป็นประเภทต่าง ๆ โดยแบ่งตามยานพาหนะเป็น 12 ประเภท ได้แก่ 1) 
รถจักรยาน 2) รถจักรยานยนต์ รถสามล้อ 3) รถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน 4) รถยนต์นั่งส่วน
บุคคลเกิน 7 คน 5) รถโดยสารขนาดเล็ก 6) รถโดยสารขนาดกลาง 7) รถโดยสารขนาดใหญ่ 8) 
รถบรรทุกขนาดเล็ก 9) รถบรรทุกขนาดกลาง 10) รถบรรทุกขนาดใหญ่ 11) รถบรรทุกพ่วง และ 12) 
รถบรรทุกก่ึงพ่วง ให้สอดคล้องตามประเภทของยวดยานที่วิ่งอยู่บนถนนในปัจจุบัน และดำเนินการให้
เป็นไปตามหลักเกณฑ์ด้านวิศวกรรมจราจร และได้ทำการจำแนกการนับปริมาณจราจรทุกๆ 15 นาที 
เป็นระยะเวลา 12 ชั่วโมง ตั้งแต่เวลา 07:00 น. ถึง 19:00 น. จำนวน 3 จุด  

2. การสํารวจปริมาณจราจรบริเวณทางแยก (Traffic Movement Counts) เป็นการ
สำรวจทำให้ทราบถึงสัดส่วนการเดินทางในทิศทางต่าง ๆ ณ ทางแยกนั้น ๆ สำหรับการสำรวจนี้ ทำ
การนับปริมาณจราจร โดยแยกทิศทางของรถที่วิ่งผ่านในแต่ละทิศทาง (Approach) ของทางแยก โดย
จะทำการสำรวจในวันเดียวกันกับการสำรวจปริมาณจราจรบนช่วงถนน จำนวน 3 จุด 
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รูปที่ 3.4 การเก็บปริมาณจราจรด้วยการบันทึกด้วยกล้องวีดีโอ 

  

และนำปริมาณจราจรในแต่ละประเภทรถ มาปรับเปลี่ยนให้อยู่ในหน่วยเดียวกัน ค่าที่ใช้ในการ
ปรับเปลี่ยนจะเทียบเท่ากับค่าของรถยนต์ส่วนบุคคล (Passenger Car Unit, PCU) โดยค่าของแต่ละ
ประเภทรถแสดงดังตารางท่ี 3.2 

ตารางท่ี 3.2 ค่าของรถยนต์ส่วนบุคคล (Passenger Car Unit, PCU) โดยค่าของแต่ละประเภทรถ 

ลำดับ ประเภทยานพาหนะ PCE 
1. รถจักรยาน 2 ล้อ และ 3 ล้อ (Bi+Tri Cycle) BC 0.00 
2. รถจักรยานยนต์และสามล้อเครื่อง (Motorcycle) MC 0.33 
3. รถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน (Car <= 7 persons) PC1 1.00 
4. รถยนต์นั่งส่วนบุคคลเกิน 7 คน (Car > 7 persons) PC2 1.00 
5. รถโดยสารขนาดเล็ก (Light Bus) LB 1.50 
6. รถโดยสารขนาดกลาง (Medium Bus) MB 1.50 
7. รถโดยสารขนาดใหญ่ (Heavy Bus) HB 2.10 
8. รถบรรทุกขนาดเล็ก,4 ล้อ (Light Truck) LT 1.00 
9. รถบรรทุกขนาดกลาง, 6 ล้อ (Medium Truck) MT 2.00 
10. รถบรรทุกขนาดใหญ่, 10 ล้อ (Heavy Truck) HT 2.50 
11. รถบรรทุกพ่วง (Full Trailer) Tr 2.50 
12. รถบรรทุกกึ่งพ่วง (Semi-Trailer) STr 2.50 

ที่มา : สำนักอำนวยความปลอดภัย กรมทางหลวง, 2564 
 

3.2.4 การสำรวจความเร็วเฉลี่ยในการเดินทางและเวลาในการเดินทาง (Travel Time Survey) 

 การสำรวจความเร็วเฉลี่ยในการเดินทางและเวลาในการเดินทาง เพ่ือเป็นข้อมูลประกอบในการ
ปรับเทียบแบบจำลองให้มีความเหมาะสมกับลักษณะพฤติกรรมของผู้ขับขี่รถยนต์ ลักษณะทาง
กายภาพของถนน และลักษณะเฉพาะของสภาพการจราจรในพื้นที่โครงการ โดยด้วยวิธีการสำรวจ
ความเร็วแบบเฉพาะจุด (Spot Speed) โดยใช้วิธีการจับเวลาขณะที่รถวิ่งผ่านจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่ง 
แล้วทำการบันทึกในแบบสำรวจข้อมูลความเร็ว โดยใช้วิธีการคำนวณความเร็ว คือ อัตราการเคลื่อนที่เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



63 

 
ในหน่วยระยะทางต่อเวลา หรือส่วนกลับของเวลาที่ยานพาหนะใช้ในการเคลื่อนที่ในระยะทางที่
กำหนดคูณด้วยระยะทางนั้น (ปรเมศวร์ เหลือเทพ, 2559)โดยสามารถเขียนได้ดังสมการที่ 3-1  

𝑠 =
𝑑

𝑡
           สมการที่ 3-1 

โดยที่    S = ความเร็ว (กิโลเมตร/ชม.) 

        d = ระยะทางท่ีเดินทาง (กิโลเมตร) 

        t = เวลาที่ใช้ในการเดินทาง (ชั่วโมง) 

 

3.2.5 การสำรวจความยาวแถวคอยที่ทางแยก 

 การสำรวจความยาวแถวคอย ให้ผู้สำรวจบันทึกความยาวแถวคอยที่ยาวที่สุดจากทางแยก 
โดยวัดระยะทางจากปากทางแยกถึงยานพาหนะคันสุดท้ายที่จอดรอของแถวคอย โดยให้ผู้สำรวจ
อ้างอิงระยะทางจากตำแหน่งของเสาไฟฟ้าริมทางเพื่อความสะดวก และไม่จำแนกความยาว
แถวคอยตามช่องจราจรและไม่จำเป็นต้องนับจำนวนยานพาหนะ 

 

3.3  การพัฒนาแบบจำลองฐาน (Base Model Development) 

ในการพัฒนาแบบจำลองปีฐาน ในการศึกษานี้ ได้ทำการแบ่งขั้นตอนย่อย ออกเป็น 5 ส่วนหลัก 
ดังนี้ 

• การตั้งค่าข้อมูลพื้นฐานสำหรับแบบจำลอง (Base Data for Simulation) 

ธรรมชาติของการเป็นแบบจำลองด้านการจราจรที ่ม ีการเฟ้นส ุ ่ม (Stochastic) จึง
จำเป็นต้องมีฟังก์ชั ่นทำให้แบบจำลองมีความหลากหลาย โดยหลักการสำคัญของแบบจำลอง จึง
กำหนดตัวแปรในลักษณะที่เป็นการกระจายตัวแบบเฟ้นสุ่ม (Stochastic) สำหรับ Base Data for 
Simulation ประกอบด้วยการต ั ้ งค ่าเบ ื ้องต ้นของโครงข ่ายและแบบจำลองยวดยาน เช่น 
Distributions, Functions และ Behavior Parameters เป็นต้น ดังแสดงในตารางท่ี 3.3 
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ตารางท่ี 3.3 Parameter ในการพัฒนาแบบจำลองสภาพจราจร (Traffic Simulation Model) 

Parameter Sub-parameter Value Remark 
1. Base Data for Simulation 
Network 
Setting 

Vehicle behavior  Left-side traffic  
Unit All Metric  

Acceleration 
and 
Deceleration 
Functions 

Maximum Acceleration 3.50 m/s2 
Default 
value 

Desired Acceleration 3.50 m/s2, 
Maximum Deceleration -7.50 m/s2 
Desired Deceleration -2.75 m/s2 

Distributions Desired Speed Distribution - Survey 
Driving 
Behavior 

Following Wiedemann 99 
Model 

 

CC0 – CC9  
(เช่น Standstill distance, 
Time headway, Following 
variation เป็นต้น 

- 
Default 
value 

Lane Changes Slow lane rule  
Lateral Middle of lane  
Minimum lateral distance 1.00 Default 

value 
2. Traffic Network Build 
Desired Speed 
Changes 

Network coding - 

Survey 

Conflict Areas - 
Signalized - 
Vehicle Compositions - 
Vehicle Inputs - 
Routing Decisions and 
Routes 

- 

3. Simulation Parameters Setting 
Period 
 

Period 3600- 5400  
Simulation Resolution 5  

4.Evaluations Configuration 
Evaluation 
Output 

Collect data 
☑ Data Collection  

☑ Delay  

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Parameter Sub-parameter Value Remark 

☑ Links  

☑ Network 
performance  

☑ Vehicle Travel 
Time 

 

 
รูปที่ 3.5 การตั้งค่าข้อมูลพื้นฐานสำหรับแบบจำลอง (Base Data for Simulation) โดยใช้

โปรแกรม VISSIM 

 
• การสร้างโครงข่ายจราจร (Traffic Network Build)  

ขั้นตอนการสร้างโครงข่ายจราจร ได้แก่ สร้างโครงข่าย (Network Coding) การปรับเปลี่ยน
ความเร็ว (Desired Speed Changes) การกำหนดข้อมูลเส้นทาง (Automobile Traffic) และการ
กำหนดการเลือกเส้นทาง (Routing Decisions and Routes) 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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รูปที่ 3.6 การสร้างโครงข่ายจราจร (Traffic Network Build) โดยใช้โปรแกรม VISSIM 

 
• การตั้งค่าตัวแปรในการประมวลผล (Simulation Parameters Setting) 

 การตั้งค่าในการประมวลผลในแบบจำลองในโปรแกรม VISSIM โดยมีรายละเอียดสำคัญที่
ต ้องกำหนด ได ้แก่ ช ่วงเวลาในการประมวลผล (Period) ความละเอียดในการประมวลผล 
(Simulation Resolution) และ Random Seed ซึ่งเป็นตัวแปรเริ่มต้นสำหรับการสร้างตัวเลขสุ่ม 
(Random Number) ที่จะทำให้ผลลัพธ์ที่ได้จากการประมวลผลมีความแตกต่างกัน 
 

 
รูปที่ 3.7 การตั้งค่าตัวแปรในการประมวลผล (Simulation Parameters Setting) โดยใช้

โปรแกรม VISSIM 
 

• การตั้งค่าการประเมินผลลัพธ์ของแบบจำลอง (Evaluations Configuration) 

ขั้นตอนการตั้งค่าการประเมินผลลัพธ์ของแบบจำลอง ได้แก่ การตั้งค่าการส่งออกผลลัพธ์ 
(Evaluation Output) และกำหนดตำแหน่งวัดค่าผลลัพธ์ (Data Collection Point) 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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รูปที่ 3.8 การตั้งค่าการประเมินผลลัพธ์ของแบบจำลอง (Evaluations Configuration) โดยใช้

โปรแกรม VISSIM 
 

• การประมวลผลแบบจำลอง (Simulation Run) 

ผลของการประมวลผลแบบจำลองโดยทั่วไปจะเป็นค่าเฉลี่ยของค่าตัวชี้วัดที่สนใจความ
มั่นใจในผลการประมวลผลจึงขึ้นอยู่กับจำนวนครั้งของการประมวลผลแบบจำลอง ซึ่งขึ้นอยู่กับปจัจัย
หลัก 3 ประการ คือ ค่าความคลาดเคลื่อนสูงสุด (Maximum Error) ระดับความเชื่อมั่น (Degree of 
Confidence) ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) ถ้าค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานมีค่าสูง
เนื่องจากผลมีความแปรผันมากต้องทำการประมวลผลในจำนวนครั้งที่มากข้ึน 

 

 
รูปที่ 3.9 การประมวลผลแบบจำลอง (Simulation Run) โดยใช้โปรแกรม VISSIM 

 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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3.4  การตรวจสอบความถูกต้องของแบบจำลองฐาน (Error Checking) 

การตรวจสอบความถูกต้องของแบบจำลองฐานในการศึกษาครั้งนี้ ผู้วิจัยจะทำการตรวจสอบ
ข้อผิดพลาดที่อาจเกิดข้ึนในขั้นตอนการสร้างรูปแบบโครงข่ายของถนน รวมถึงการสร้างชั้นข้อมูลต่างๆ 
และการป้อนข้อมูลเข้าสู่แบบจำลอง โดยใช้การเปรียบเทียบการเคลื่อนที่ของกระแสจราจรของสภาพ
การจราจรจริงจากข้อมูลที่บันทึกวีดีโอกับสภาพการจราจรในแบบจำลอง และทำการสุ่มตรวจสอบ 

3.4.1 การทบทวนข้อมูลที่นำเข้า ทำการตรวจสอบข้อมูลที ่ได้นำเข้าในขั้นตอนต่างๆ และ
ตรวจสอบความผิดปกติจากการแสดงผลของหน้าจอ จนกระทั่งผู้ใช้งานมีความมั่นใจว่าแบบจำลองที่
สร้างข้ึนมานั้นได้ขจัดความคลาดเคลื่อนที่เกิดจากความผิดพลาดในการนำเข้าข้อมูลโปรแกรม 

3.4.2 การทบทวนการแสดงผลจากภาพเคลื่อนไหวในแบบจำลอง เพื่อตรวจสอบพฤติกรรม
การเคลื่อนที่ของยานพาหนะที่ไม่สอดคล้องกับสภาพความเป็นจริง ดังนั้นจึงต้องขจัดความผิดปกติ
เบื้องต้นของการเคลื่อนที่ในแบบจำลอง เพื่อนำไปสู่ขั้นตอนในการปรับเทียบแบจำลองอย่างละเอียด
ต่อไป 

 

3.5 การพัฒนาแบบจำลองตามแนวคิดการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐาน ช่วงถนน และจุดตัดทาง
แยก ให้สอดคล้องกับคุณลักษณะของโครงข่าย 

แนวคิดในการปรับปรุงประสิทธิภาพทางหลวงสายหลัก คือ  การเพิ ่มความคล่องตัวในการ
เดินทางบนทางหลวงสายหลัก และลดจุดขัดแย้ง (conflict) ของการเดินทางท้องถิ่น และจุดตัดจาก
ทางหลวงสายหลักอื่นๆ ในการศึกษาครั้งนี้ผู้วิจัยได้เสนอแนวคิดการปรับปรุงประสิทธิภาพทางหลวง
สายหลักไว้ 3 กรณี ดังนี้ 

1. กรณีที่บนช่วงถนนทางหลวงสายหลักมีปริมาณจราจรหนาแน่นเกิดเป็นลักษณะคอขวด 
ปรับปรุงขยายถนนทางหลวงสายหลัก หรือทางแยก แสดงดังรูปที่ 3.10 

2. กรณีบนช่วงถนนมีจุดกลับรถเดิมที่รถมาตัดกระแสจราจรทางหลวงสายหลัก แบบ Inner to 
Outer ปรับปรุงเป็นจุดกลับรถเปิดเกาะกลาง Inner to Inner แสดงดังรูปที่ 3.11 

3. กรณีถนนสายหลักมีปริมาณจราจรผ่านเข้าสู่ทางแยกสูง ปรับปรุงจากทางแยกเดิมเป็น
ก่อสร้างทางต่างระดับที่ทางแยก หรือปิดทางแยกให้รถเลี้ยวซ้ายเข้า ซ้ายออก แสดงดังรูปที่ 3.12 

 ภายหลังจากการปรับเทียบแบบจำลอง (Calibration) ให้มีความใกล้เคียงกับสภาพจริงแล้ว ผู้วิจัย
จะทำการประเมินสภาพการจราจรหลังการปรับปรุงตามรูปแบบของแนวทางแก้ไข โดยจะทำการ
จำลองสภาพการจราจรภายหลังที่ได้มีการปรับปรุงแก้ไขจากสภาพปัจจุบัน และทำการวิเคราะหค์่าชี้
วัดทางด้านการจราจรที่เปลี่ยนแปลงไป 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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รูปที่ 3.10 แนวคิดในการปรับปรุงประสิทธิภาพทางหลวงสายหลัก  

กรณีที่บนช่วงถนนทางหลวงสายหลักมีปริมาณจราจรหนาแน่นเกิดเป็นลักษณะคอขวด ปรับปรุง
ขยายถนนทางหลวงสายหลัก หรือทางแยก 

 

 
รูปที่ 3.11 แนวคิดในการปรับปรุงประสิทธิภาพทางหลวงสายหลัก  

กรณีบนช่วงถนนมีจุดกลับรถเดิมที่รถมาตัดกระแสจราจรทางหลวงสายหลัก แบบ Inner to 
Outer ปรับปรุงเป็นจุดกลับรถเปิดเกาะกลาง Inner to Inner 

 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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รูปที่ 3.12 แนวคิดในการปรับปรุงประสิทธิภาพทางหลวงสายหลัก  

กรณีถนนสายหลักมีปริมาณจราจรผ่านเข้าสู่ทางแยกสูง ปรับปรุงจากทางแยกเดิมเป็นก่อสร้าง
ทางต่างระดับที่ทางแยก หรือปิดทางแยกให้รถเลี้ยวซ้ายเข้า ซ้ายออก 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



 บทท่ี 4 
ผลการวิเคราะห์ข้อมูล 

  

4.1 กล่าวนำ 

 ในบทนี้จะกล่าวถึงผลการวิเคราะห์ข้อมูลแนวคิดในการปรับปรุงประสิทธิภาพทางหลวงสายหลัก 
ที่ทำการศึกษา โดยใช้ข้อมูลที่ได้จากการสำรวจ ในการสร้างและพัฒนาแบบจำลองสภาพจราจร 
นำไปใช้ในการพิจารณาในกรณีต่าง ๆ ตามสมมติฐานที่กำหนดไว้และเปรียบเทียบเพื ่อสรุปผล
การศึกษา ซึ่งในส่วนนี้จะแสดงผลการวิเคราะห์โดยพิจารณาแยกเป็นกรณีก่อนการปรับปรุง และหลัง
การปรับปรุงตามแนวคิด โดยจะแสดงผลเปรียบเทียบในรูปแบบของตารางตามค่าดัชนีช ี ้วัด
ประสิทธิภาพของถนน 
 
4.2 ผลการสำรวจลักษณะทางกายภาพช่วงถนนและทางแยก 

 ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 4 (ถนนเพชรเกษม) เป็นทางหลวงแผ่นดินสายประธานของประเทศ
ไทย ที่มีเส้นทางมุ่งสู่ภาคใต้ นับเป็นถนนสายที่ยาวที่สุดในประเทศไทย เป็นถนนที่ตัดผ่าน จังหวัด
ประจวบคีรีขันธ์ บริเวณพื้นที่โครงการมีขนาด 2 ช่องจราจรต่อทิศทาง มีเกาะกลางทั้งแบบแบบยก 
(Raised Median) และเกาะกลางแบบกดเป็นร่อง (Depressed Median) มีไหล่ทาง ทั้ง 2 ข้างถนน 
ผิวทางเป็นแบบแอสฟัลท์  

 

รูปที่ 4.1 ลักษณะทางกายภาพบนช่วงถนน 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ในพื้นที่ศึกษาทางหลวงหมายเลข 4 ช่วง กม.276+300 - กม.315+000 จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ ตาม
แนวสายทางจะประกอบไปด้วย 3 ทางแยกหลัก คือ  

ทางแยกท่ี 1  แยกวัดกุยบุรี อยู่ช่วง กม.279+145 เป็นทางแยกระหว่างถนนทางหลวงหมายเลข 4 
ตัดกับถนนท้องถิ่น เป็นสี่แยกท่ีควบคุมด้วยสัญญาณไฟจราจร 

ทางแยกท่ี 2 แยกบ่อนอก อยู่ช่วง กม.286+035 เป็นทางแยกระหว่างถนนทางหลวงหมายเลข 4 
ตัดกับถนนทางหลวงชนบท ปช.4020 เป็นสี่แยกท่ีไม่มีสัญญาณไฟจราจร 

ทางแยกท่ี 3 แยกเกาะหลัก อยู่ช่วง กม. 311+790 เป็นทางแยกระหว่างถนนทางหลวงหมายเลข 4 
ตัดกับถนนท้องถิ่น เป็นสี่แยกท่ีควบคุมด้วยสัญญาณไฟจราจร 

 

รูปที่ 4.2 ลักษณะทางกายภาพบนทางแยก 

 

4.3 ผลการสำรวจปริมาณจราจรบนช่วงถนน 

 ผลจากการสำรวจข้อมูลปริมาณจราจรบนช่วงถนน ในพ้ืนที่ศึกษาทางหลวงหมายเลข 4 ช่วง กม.
276+300 - กม.315+000 จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แบ่งเป็นจำนวน 3 ช่วงถนน โดยผลการวิเคราะห์
ในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า ช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น และปริมาณจราจรตลอดทั้งวัน ในวันทำงาน ของพื้นที่
ศึกษาโดยมีรายละเอียดดังตารางที่ 4.1 และสามารถสรุปปริมาณจราจรทั้งวันของแต่ละจุดสำรวจได้
ดังแสดงในรูปที่ 4.6 
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ตารางที่ 4.1 ปริมาณจราจรบนช่วงถนนจากการสำรวจ 

จุดสำรวจ ทิศทาง 

ปริมาณจราจรบนช่วงถนน 

ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า  
(PCU/Hr) 

ช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น  
(PCU/Hr) 

ตลอดท้ังวัน  
(PCU/12 Hr) 

ช่วงถนนที่ 1  
มุ่งสู่ทิศเหนือ 1,303 1,387 14,742 
มุ่งสู่ทิศใต้ 1,048 1,501 13,659 
รวม 2 ทิศทาง 2,351 2,888 28,401 

ช่วงถนนที่ 2  

มุ่งสู่ทิศเหนือ 1,054 1,450 14,318 
มุ่งสู่ทิศใต้ 1,040 1,518 13,936 
รวม 2 ทิศทาง 2,094 2,968 28,254 

ช่วงถนนที่ 3 
มุ่งสู่ทิศเหนือ 830 1,332 12,159 
มุ่งสู่ทิศใต้ 982 1,503 12,739 
รวม 2 ทิศทาง 1,812 2,835 24,898 

 
 ช่วงถนนที่ 1 (กม.276+300 ถึง กม.286+035) อยู่บนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 4 เป็นทาง
หลวงขนาด 4 ช่องจราจร (มีเกาะกลาง) มีปริมาณจราจรรวม 2 ทิศทาง ในวันทำงาน ในช่วงเวลา
เร่งด่วนเช้า มีปริมาณจราจรเท่ากับ 2,351 PCU/ชั่วโมง และในช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น มีปริมาณจราจร
เท่ากับ 2,888 PCU/ชั ่วโมง และมีปริมาณจราจรตลอดทั้งวัน (12 ชั ่วโมงในการสำรวจ) เท่ากับ 
28,401 PCU/วัน ตามลำดับ 

 ช่วงถนนที่ 2 (กม.286+035 ถึง กม.311+790) อยู่บนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 4 เป็นทาง
หลวงขนาด 4 ช่องจราจร (มีเกาะกลาง) มีปริมาณจราจรรวม 2 ทิศทาง ในวันทำงาน ในช่วงเวลา
เร่งด่วนเช้า มีปริมาณจราจรเท่ากับ 2,094 PCU/ชั่วโมง และในช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น มีปริมาณจราจร
เท่ากับ 2,968 PCU/ชั ่วโมง และมีปริมาณจราจรตลอดทั้งวัน (12 ชั ่วโมงในการสำรวจ) เท่ากับ 
28,254 PCU/วัน ตามลำดับ 

 ช่วงถนนที่ 3 (กม.311+790 ถึง กม.315+000) อยู่บนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 4 เป็นทาง
หลวงขนาด 4 ช่องจราจร (มีเกาะกลาง) มีปริมาณจราจรรวม 2 ทิศทาง ในวันทำงาน ในช่วงเวลา
เร่งด่วนเช้า มีปริมาณจราจรเท่ากับ 1,812 PCU/ชั่วโมง และในช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น มีปริมาณจราจร
เท่ากับ 2,835 PCU/ชั ่วโมง และมีปริมาณจราจรตลอดทั้งวัน (12 ชั ่วโมงในการสำรวจ) เท่ากับ 
24,898 PCU/วัน ตามลำดับ 
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4.4 ผลการสำรวจปริมาณจราจรที่ทางแยก 

 ผลจากการสำรวจปริมาณจราจรที่ทางแยก ในช่วงเวลาเร่งด่วน วันทำงาน ในแต่ละทิศทาง บน
พื้นที่ศึกษาทางหลวงหมายเลข 4 ช่วง กม.276+300 - กม.315+000 จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ มี
ทั้งหมดจำนวน 3 ทางแยก แสดงรายละเอียดดังแสดงรูปที่ 4.3 ถึงรูปท่ี 4.5 และสามารถสรุปปริมาณ
จราจรของแต่ละจุดสำรวจได้ดังแสดงในรูปที่ 4.6 

 

 
รูปที่ 4.3 ปริมาณจราจรในชั่วโมงเร่งด่วน ทางแยกที่ 1  

 

 ทางแยกที่ 1 (แยกวัดกุยบุรี) มีปริมาณจราจรที่ทางแยก บนถนนทางหลวงหมายเลข 4 ในทิศมุ่ง
เหนือ เท่ากับ 1,116 PCU/ชั่วโมง ในทิศมุ่งใต้ เท่ากับ 922 PCU/ชั่วโมง และบนถนนท้องถิ่น ในทิศ
มุ่งตะวันออก เท่ากับ 292 PCU/ชั่วโมง ในทิศมุ่งตะวันตก เท่ากับ 47 PCU/ชั่วโมง ปริมาณจราจรที่
ทางแยกรวมทุกทิศทาง ในวันทำงาน ในช่วงเวลาเร่งด่วน เท่ากับ 2,377 PCU/ชั่วโมง  

  

8 797 200
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26

15

209

27

56

12 839 67

47

ช่วงเร่งด่วนเช้า
(08:00 - 09:00 น.)

292

ทางแยกท่ี 1
(ส่ีแยกไฟแดงวัดกุยบุรี)

(วันท างาน)

1,056
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ถนนท้องถ่ิน
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รูปที่ 4.4 ปริมาณจราจรในชั่วโมงเร่งด่วน ทางแยกที่ 2 

 

 ทางแยกที่ 2 (แยกบ่อนอก) มีปริมาณจราจรที่ทางแยก บนถนนทางหลวงหมายเลข 4 ในทิศมุ่ง
เหนือ เท่ากับ 1,250 PCU/ชั่วโมง ในทิศมุ่งใต ้เท่ากับ 1,013 PCU/ชั่วโมง และบนถนนท้องถิ่น ในทิศ
มุ่งตะวันออก เท่ากับ 52 PCU/ชั่วโมง ในทิศมุ่งตะวันตก เท่ากับ 72 PCU/ชั่วโมง ปริมาณจราจรที่
ทางแยกรวมทุกทิศทาง ในวันทำงาน ในช่วงเวลาเร่งด่วน เท่ากับ 2,387 PCU/ชั่วโมง 
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รูปที่ 4.5 ปริมาณจราจรในชั่วโมงเร่งด่วนทางแยกท่ี 3  

 

 ทางแยกที่ 3 (แยกเกาะหลัก) มีปริมาณจราจรที่ทางแยก บนถนนทางหลวงหมายเลข 4 ในทิศมุ่ง
เหนือ เท่ากับ 1,003 PCU/ชั่วโมง ในทิศมุ่งใต ้เท่ากับ 1,164 PCU/ชั่วโมง และบนถนนท้องถิ่น ในทิศ
มุ่งตะวันออก เท่ากับ 331 PCU/ชั่วโมง ในทิศมุ่งตะวันตก เท่ากับ 158 PCU/ชั่วโมง ปริมาณจราจรที่
ทางแยกรวมทุกทิศทาง ในวันทำงาน ในช่วงเวลาเร่งด่วน เท่ากับ 2,656 PCU/ชั่วโมง 
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(แยกจุดกลับรถวัดหนองกุ่ม)
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262158

(แยกเกาะหลัก) 
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รูปที่ 4.6 แผนภาพรวมปริมาณจราจรบนช่วงถนนและทางแยก 

 

4.5  สัดส่วนยานพาหนะ (Vehicle Composition) 

 ข้อมูลปริมาณจราจรได้ถูกนำมาคำนวณสัดส่วนของยานพาหนะแต่ละประเภท โดย ได้แบ่ง
ประเภทยานพาหนะออกเป็นทั้งหมด 12 ประเภท โดยสามารถสรุปผลได้ดังนี้  สัดส่วนยานพาหนะใน
การเดินทางสูงสุด คือ รถยนต์นั ่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน มีสัดส่วน 46.99% รองลงมา ได้แก่ 
รถบรรทุกขนาดเล็ก รถบรรทุกก่ึงพวง โดยมีสัดส่วน 12.87% และ 10.42% ตามลำดับ ดังแสดงในรูป
ที่ 4.7 
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รูปที่ 4.7 แผนภาพรวมสัดส่วนยานพาหนะบนช่วงถนนทางหลวงหมาย 4 ในการสำรวจ 

 
4.6 ผลการสำรวจความเร็ว 

จากการสำรวจความเร็วเฉลี่ยในการเดินทางของยานพาหนะที่ผ่านบนถนนทางหลวงหมายเลข 4 
มีผลการสำรวจแสดงดังตารางท่ี 4.2 และรูปที่ 4.8 

 
 ตารางที่ 4.2 ความเร็วเฉลี่ยในการเดินทางของยานพาหนะ 

จุดสำรวจ ทิศทาง ความเร็ว (กม./ชม.) 

ช่วงถนนที่ 1  

มุ่งสู่ทิศเหนือ 50  
มุ่งสู่ทิศใต้ 50 
เฉลี่ยรวม 2 ทิศทาง 50 

ช่วงถนนที่ 2  

มุ่งสู่ทิศเหนือ 60 
มุ่งสู่ทิศใต้ 60 
เฉลี่ยรวม 2 ทิศทาง 60 

ช่วงถนนที่ 3 
มุ่งสู่ทิศเหนือ 60 
มุ่งสู่ทิศใต้ 60 
เฉลี่ยรวม 2 ทิศทาง 60 
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รูปที่ 4.8 แผนภาพแสดงผลการสำรวจความเร็วในการสำรวจ 

 
4.7 การสอบเทียบและทวนสอบความถูกต้องของแบบจำลอง 

 ข้อมูลที่ได้ทำการสำรวจทั้งหมด ดังที่ได้กล่าวไปแล้วข้างต้น จะนำไปใช้สำหรับการพัฒนา
แบบจำลองสภาพการจราจระดับจุลภาค โดยใช้โปรแกรม VISSIM เพื่อนำค่าที่ได้ไปวิเคราะห์สภาพ
การจราจรภายหลังที่ได้มีการปรับปรุงแก้ไขจากสภาพปัจจุบัน โดยหลังจากแบบจำลองฐานแล้ว
จะต้องมีการสอบเทียบและทวนสอบความถูกต้องของแบบจำลองให้ใกล้เคียงกับสภาพความเป็นจริง
มากที่สุด โดยใช้ค่า GEH ในการสอบเทียบและทวนสอบแบบจำลอง ซึ่งค่า GEH ต้องอยู่ในเกณฑ์ที่
ยอมรับได้ จึงถือว่าเป็นแบจำลองที่สามารถนำไปใช้ในการพัฒนารูปแบบอื่นๆ ในอนาคตได้ ซึ่งค่า 
GEH ที่ได้ต้องมีค่าไม่เกิน 5 โดยค่าสอบเทียบและทวนสอบปริมามาณจราจรของแบบจำลอง ดัง
ตารางท่ี 4.3 
  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ตารางท่ี 4.3 การสอบเทียบและทวนสอบความถูกต้องของแบบจำลองในชั่วโมงเร่งด่วน 

บนช่วงถนน 

จุดปรับเทียบ 
แบบจำลอง 

ทิศทาง 
ปริมาณจราจร (PCU/ชม.) ค่า GEH ที่

ได้จากการ
ปรับเทียบ จากการสำรวจ จากแบบจำลอง 

ช่วงถนนที่ 1 
 

มุ่งสู่ทิศเหนือ 1,332 1,327 3.16 
มุ่งสู่ทิศใต้ 1,503 1,498 3.16 

รวม 2 ทิศทาง 2,835 2,825 4.47 

ช่วงถนนที่ 2 
 

มุ่งสู่ทิศเหนือ 1,450 1,445 3.16 
มุ่งสู่ทิศใต้ 1,518 1,511 3.74 

รวม 2 ทิศทาง 2,968 2,956 4.89 

ช่วงถนนที่ 3 
มุ่งสู่ทิศตะวันออก 1,387 1,381 3.46 
มุ่งสู่ทิศตะวันตก 1,501 1,499 2.00 
รวม 2 ทิศทาง 2,888 2,880 4.00 

 
 จากการสอบเทียบและทวนสอบแบบจำลองกับค่าปริมาณจราจรที ่ได้ทำการสำรวจ พบว่า
แบบจำลองมีค่า GEH น้อยกว่า 5 จึงสรุปได้ว่าแบบจำลองนี้มีความใกล้เคียงกับสภาพความเป็นจริง
และเม่ือแบบจำลองมีความใกล้เคียงกับสภาพจริง 
 
4.8 การวิเคราะห์โดยพิจารณาแยกเป็นกรณีก่อนการปรับปรุง และหลังการปรับปรุง

ตามแนวคิด 

การวิเคราะห์ข้อมูลแนวคิดในการปรับปรุงประสิทธิภาพทางหลวงสายหลัก ที่ทำการศึกษา โดย
ใช้ข้อมูลที่ได้จากการสำรวจ ในการสร้างและพัฒนาแบบจำลองสภาพจราจร นำไปใช้ในการพิจารณา
ในกรณีต่าง ๆ ตามสมมติฐานที่กำหนดไว้และเปรียบเทียบเพื่อสรุปผลการศึกษา ซึ่งในส่วนนี้จะ
แสดงผลการวิเคราะห์โดยพิจารณาแยกเป็นกรณีก่อนการปรับปรุง และหลังการปรับปรุงตามแนวคิด 
โดยจะแสดงผลเปรียบเทียบในรูปแบบของตารางตามค่าดัชนีชี้วัด ได้แก่ ความเร็ว (กิโลเมตร/ชั่วโมง) 
ความหนาแน่นของการจราจร (Density) ค่าความล่าช้า (วินาที/คัน) แถวคอย (Queue Length) และ
ระดับการให้บริการ (Level of Service : LOS) แสดงดังตารางท่ี 4.4 ถึง ตารางท่ี 4.7 

 
 
 
 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ตารางท่ี 4.4 ผลการเปรียบเทียบความเร็วในการเดินทางโดยแบบจำลองสภาพจราจรกรณีก่อน และ
หลังการปรับปรุงขยายทางหลวงสายหลัก 

ช่วงถนน 
ปริมาณจราจรทั้ง 2 ทิศทาง 

(PCU/ชม.) 

ความเร็วในการเดินทาง 
(Speed) (กม./ชม.) ความเร็ว

เพิ่มข้ึน  (%) ก่อนการ
ปรับปรุง 

หลังการ
ปรับปรุง 

ช่วงถนนที่ 1 2,888 50.00 61.86 19.17% 
ช่วงถนนที่ 2 2,968 60.00 74.23 19.17% 
ช่วงถนนที่ 3 2,835 60.00 70.91 15.39% 

 

 
รูปที่ 4.9 กราฟแสดงผลการเปรียบเทียบความเร็วในการเดินทางโดยแบบจำลองสภาพจราจร

กรณีก่อน และหลังการปรับปรุงขยายทางหลวงสายหลัก 
 
จากตารางที่ 4.4 เมื่อเปรียบเทียบตัวชี้วัดความเร็วในการเดินทางโดยแบบจำลองสภาพ

จราจร พบว่า ช่วงถนนที่ 1 มีความเร็วในการเดินทางเพ่ิมขึ้น หลังทำการปรับปรุงขยายทางหลวงสาย
หลักจาก 50.00 กม./ชม. เป็น 61.86 กม./ชม. คิดเป็น 19.17% ช่วงถนนที่ 2 มีความเร็วในการ
เดินทางเพิ่มขึ้น หลังทำการปรับปรุงขยายทางหลวงสายหลักจาก 60.00 กม./ชม. เป็น 74.23 กม./
ชม. คิดเป็น 19.17% และช่วงถนนที่ 3 มีความเร็วในการเดินทางเพิ่มขึ้น หลังทำการปรับปรุงขยาย
ทางหลวงสายหลักจาก 60.00 กม./ชม. เป็น 70.91 กม./ชม. คิดเป็น 15.39% 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ตารางท่ี 4.5 ผลการเปรียบเทียบความหนาแน่นของการจราจร โดยแบบจำลองสภาพจราจร  

กรณีก่อน และหลังการปรับปรุงขยายทางหลวงสายหลัก 

ช่วงถนน 

ปริมาณ
จราจรทั้ง 2 

ทิศทาง 
(PCU/ชม.) 

ความหนาแน่นของ
การจราจร (Density) 

(pc/km/ln) 
ค่าความ
หนาแน่น

ของ
การจราจร
ลดลง  (%) 

ระดับการให้บริการ 
(Level of Service : 

LOS) 
ก่อนการ
ปรับปรุง 

(4 ช่อง
จราจรต่อ  
2 ทิศทาง) 

หลังการ
ปรับปรุง 

(6 ช่อง
จราจรต่อ  
2 ทิศทาง) 

ก่อนการ
ปรับปรุง 

(4 ช่อง
จราจรต่อ  
2 ทิศทาง) 

หลังการ
ปรับปรุง 

(6 ช่อง
จราจรต่อ  
2 ทิศทาง) 

ช่วงถนนที่ 1 2,888 13.5 7.26 46.22% C B 
ช่วงถนนที่ 2 2,968 12.9 8.07 37.44% C B 
ช่วงถนนที่ 3 2,835 12.5 7.80 37.60% C B 

 

 
รูปที่ 4.10 แผนภูมิแสดงผลการเปรียบเทียบความหนาแน่นของการจราจร โดยแบบจำลองสภาพ

จราจรกรณีก่อน และหลังการปรับปรุงขยายทางหลวงสายหลัก 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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รูปที่ 4.11 แสดงระดับการให้บริการ (LOS) ความหนาแน่นของการจราจร (Density) โดย

แบบจำลองสภาพจราจรกรณีก่อน และหลังการปรับปรุงขยายทางหลวงสายหลัก 
 
 

จากตารางที่ 4.5 เมื่อเปรียบเทียบความหนาแน่นของการจราจร โดยแบบจำลองสภาพ
จราจร พบว่า หลังการปรับปรุงขยายทางหลวงสายหลัก ช่วงถนนที่ 1 ทำให้ความหนาแน่นของ
การจราจรลดลง จาก 13.5 pc/km/ln เป็น 7.26 pc/km/ln คิดเป็น 46.22% ช่วงถนนที่ 2 ทำให้
ความหนาแน่นของการจราจรลดลง จาก 12.9 pc/km/ln เป็น 8.07 pc/km/ln คิดเป็น 37.44% 
และช่วงถนนที ่ 3 ทำให้ความหนาแน่นของการจราจรลดลง จาก 12.5 pc/km/ln เป็น 7.80 
pc/km/ln คิดเป็น 46.22% ส่งผลให้ระดับการให้บริการเพ่ิมข้ึนจาก C เป็น B ทั้ง 3 ช่วงถนน 
 
ตารางท่ี 4.6 ผลการเปรียบเทียบความล่าช้าที่จุดกลับรถโดยแบบจำลองสภาพจราจร กรณีก่อนการ

ปรับปรุงเป็นจุดกลับรถแบบ Inner to Outer และหลังการปรับปรุงจุดกลับเป็นแบบ Inner to Inner 

จุดกลับรถ 
ความล่าช้าที่จุดกลับรถ (Delay) (วินาที/คัน) ความล่าช้า

เฉลี่ยลดลง 
(%) 

ก่อนการปรับปรุงจุดกลับรถ
แบบ Inner to Outer 

หลังการปรับปรุงจุดกลับรถ
แบบ Inner to Inner 

จุดกลับรถท่ี 1 5.20 4.80 7.69% 
จุดกลับรถท่ี 2 5.25 4.85 7.62% 
จุดกลับรถท่ี 3 7.35 5.13 30.20% 
จุดกลับรถท่ี 4 7.30 5.09 30.27% 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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รูปที่ 4.12 แผนภูมิแสดงผลการเปรียบเทียบความล่าช้าที่จุดกลับรถโดยแบบจำลองสภาพจราจร 
กรณีก่อนการปรับปรุงเป็นจุดกลับรถแบบ Inner to Outer และหลังการปรับปรุงจุดกลับเป็น

แบบ Inner to Inner 
 

จากตารางที่ 4.6 เมื่อเปรียบเทียบตัวชี้วัดความล่าช้าที่จุดกลับรถโดยแบบจำลองสภาพ
จราจร พบว่า หลังการปรับปรุงจุดกลับรถจากแบบ Inner to Outer เป็นแบบ Inner to Inner จุด
กลับรถที่ 1 มีความล่าช้าเฉลี่ยลดลง จาก 5.20 วินาที/คัน เป็น 4.80 วินาที/คัน คิดเป็น 7.69% จุด
กลับรถที่ 2 มีความล่าช้าเฉลี่ยลดลง จาก 5.25 วินาที/คัน เป็น 4.85 วินาที/คัน คิดเป็น 7.62% จุด
กลับรถที่ 3 มีความล่าช้าเฉลี่ยลดลง จาก 7.35 วินาที/คัน เป็น 5.13 วินาที/คัน คิดเป็น 30.20% และ 
จุดกลับรถท่ี 4 มีความล่าช้าเฉลี่ยลดลง จาก 7.30 วินาที/คัน เป็น 5.09 วินาที/คัน คิดเป็น 30.27% 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



85 

 
ตารางท่ี 4.7 ผลการเปรียบเทียบความล่าช้าที่ทางแยก โดยแบบจำลองสภาพจราจร กรณีก่อน และ

หลังการปรับปรุงทางแยก 

ทางแยก 

ความล่าช้า 
ที่ทางแยก (Delay)  

(วินาที/คัน) 

ความ
ล่าช้า
เฉลี่ย
ลดลง 
(%) 

ระดับการให้บริการ  
(Level of Service : 

LOS) 
ก่อนการ
ปรับปรุง 

หลังการ
ปรับปรุง 

ก่อนการ
ปรับปรุง 

หลังการ
ปรับปรุง 

ทางแยกที่ 1 
(สี่แยกควบคุมด้วยสญัญาณไฟจราจร) 

ปรับปรุงก่อสร้างทางต่างระดับที่ทางแยก
บนแนวถนนสายหลัก 

26.71 11.36 57.47% C B 

ทางแยกที่ 2 
(สี่แยกไมม่ีสญัญาณไฟจราจร) 

ปรับปรุงปิดทางแยก (เลี้ยวซ้ายเขา้-เลี้ยว
ซ้ายออก) ใช้จุดกลับรถซ้าย-ขวา 

81.52 26.83 67.09% F D 

รายละเอียดการวิเคราะห์ทางแยกและจุด
กลับรถ 
- ทางแยกท่ี 2 

71.07 1.16    

- จุดกลับรถที่ 1 (ฝั่งขวาทางแยกท่ี 2)* 5.20 12.77    
- จุดกลับรถที่ 2 (ฝั่งซ้ายทางแยกที่ 2)* 5.25 12.90    

ทางแยกที่ 3 
(สี่แยกควบคุมด้วยสญัญาณไฟจราจร) 

ปรับปรุงก่อสร้างทางต่างระดับที่ทางแยก
บนแนวถนนสายหลัก 

58.00 11.65 79.91% E B 

*หมายเหตุ : ทางแยกที่ 2 กรณีปรับปรุงปิดทางแยก (เลี้ยวซ้ายเข้า-เลี้ยวซ้ายออก) จะมีผลกระทบต่อจุดกลับรถข้างเคียง จึงมีการ
วิเคราะห์จุดกลับรถข้างเคียงร่วมด้วย ในกรณีนี้จุดกลับรถหลังปรับปรุงทางแยกกำหนดให้เป็นแบบ Inner to Outer    

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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รูปที่ 4.13 แสดงระดับการให้บริการ (LOS) ความล่าช้าที่ทางแยก (Delay)  

โดยแบบจำลองสภาพจราจร กรณีก่อน และหลังการปรับปรุงทางแยก 
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รูปที่ 4.14 แผนภูมิแสดงผลการเปรียบเทียบความล่าช้าที่ทางแยก โดยแบบจำลองสภาพจราจร 

กรณีก่อน และหลังการปรับปรุงทางแยก 
 

 จากตารางที่ 4.7 เมื่อเปรียบเทียบตัวชี้วัดความล่าช้าที่ทางแยก โดยแบบจำลองสภาพ
จราจร พบว่า ทางแยกที่ 1 หลังการปรับปรุงก่อสร้างทางต่างระดับที่ทางแยกบนแนวถนนสายหลัก 
ความล่าช้าที่ทางแยกลดลงจาก 26.71 วินาที/คัน เป็น 11.36 วินาที/คัน คิดเป็น 57.47% ส่งผลให้
ระดับการให้บริการเพิ่มขึ้นจาก C เป็น B ทางแยกที่ 2 หลังการปรับปรุงปิดทางแยก (เลี้ยวซ้ายเข้า-
เลี้ยวซ้ายออก) ทำให้ความล่าช้าที่ทางแยกลดลงจาก 71.07 วินาที/คัน เป็น 1.16 วินาที/คัน ซึ่งเมื่อ
ปิดทางแยก รถที่ต้องการตรงหรือเลี้ยวขวาต้องไปใช้จุดกลับรถซ้าย-ขวาในการเลี้ยวเข้าแยก ความ
ล่าช้าที่จุดกลับรถที่1 (ฝั่งขวา) เพิ่มขึ้นจาก 5.20 วินาที/คัน เป็น 12.77 วินาที/คัน และความล่าช้าที่
จุดกลับรถท่ี2 (ฝั่งซ้าย) เพ่ิมข้ึนจาก 5.25 วินาที/คัน เป็น 12.90 วินาที/คัน และเม่ือรวมความล่าช้าที่
ทางแยกและจุดกลับรถแล้วลดลงจาก 81.52 วินาที/คัน เป็น 26.83 วินาที/คัน คิดเป็น 67.09% 
ส่งผลให้ระดับการให้บริการเพ่ิมขึ้นจาก F เป็น D และ ทางแยกท่ี 3 หลังการปรับปรุงก่อสร้างทางต่าง
ระดับที่ทางแยกบนแนวถนนสายหลัก ความล่าช้าที่ทางแยกลดลงจาก 58.00 วินาที/คัน เป็น 11.65 
วินาที/คัน คิดเป็น 79.91% ส่งผลให้ระดับการให้บริการเพ่ิมข้ึนจาก E เป็น B 
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ตารางท่ี 4.8 ผลการเปรียบเทียบความยาวแถวคอยเฉลี่ยโดยแบบจำลองสภาพจราจร กรณีก่อน และ

หลังการปรับปรุงทางแยก 

ทางแยก 

ความยาวแถวคอยเฉลี่ย   
(Queue Length) 

(เมตร) 

ความยาว
แถวคอยเฉลี่ย
ลดลง (%) 

ก่อนการปรับปรุง หลังการปรับปรุง 
ทางแยกที่ 1 

(สี่แยกควบคุมด้วยสญัญาณไฟจราจร) 
ปรับปรุงก่อสร้างทางต่างระดับที่ทาง

แยกบนแนวถนนสายหลัก 

30.75 21.19 31.09% 

ทางแยกที่ 2 
(สี่แยกไมม่ีสญัญาณไฟจราจร) 

ปรับปรุงปิดทางแยก (เลี้ยวซ้ายเขา้-
เลี้ยวซ้ายออก) ใช้จุดกลับรถซ้าย-ขวา 

47.68 3.05 93.60% 

ทางแยกที่ 3 
(สี่แยกควบคุมด้วยสญัญาณไฟจราจร) 
ปรับปรุงก่อสร้างทางต่างระดับที่ทาง

แยกบนแนวถนนสายหลัก 

175.83 65.33 62.84% 

 

 
รูปที่ 4.15 แผนภูมิแสดงผลการเปรียบเทียบความยาวแถวคอยเฉลี่ยโดยแบบจำลองสภาพจราจร 

กรณีก่อน และหลังการปรับปรุงทางแยก 
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 จากตารางที่ 4.8 เมื่อเปรียบเทียบตัวชี้วัดความยาวแถวคอยเฉลี่ยโดยแบบจำลองสภาพ
จราจร พบว่า ความยาวแถวคอย ทางแยกที่ 1 หลังทำการปรับปรุงทางแยกลดลง จาก 30.75 เมตร 
เป็น 21.19 เมตร คิดเป็น 31.09% ทางแยกท่ี 2 หลังทำการปรับปรุงทางแยกลดลง จาก 47.68 เมตร 
เป็น 3.05 เมตร คิดเป็น 93.60% และ ทางแยกที่ 3 หลังทำการปรับปรุงทางแยกลดลง จาก 175.83 
เมตร เป็น 65.33 เมตร คิดเป็น 62.84% 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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บทท่ี5 
สรุปผลการวิจัยและข้อเสนอแนะ 

 
บทนี้จะเป็นการกล่าวถึงการสรุปผลการวิเคราะห์การปรับปรุงเพิ่มประสิทธิภาพทางหลวงสายหลัก 
กรณีศึกษาทางหลวงหมายเลข 4 ช่วง กม.276+300 - กม.315+000 จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ ซึ่ง
สามารถสรุปผลการวิเคราะห์และข้อเสนอแนะดังต่อไปนี้ 
 
5.1  สรุปผลการวิจัย 

   งานวิจัยนี้เป็นการศึกษาการวิเคราะห์การปรับปรุงเพิ่มประสิทธิภาพทางหลวงสายหลัก 
กรณีศึกษาทางหลวงหมายเลข 4 ช่วง กม.276+300 - กม.315+000 จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ จะเห็น
ได้ว่า ทางหลวงสายหลัก ถือเป็นโครงข่ายทางหลวงระดับประเทศ และระดับภูมิภาค เป็นเส้นทาง
รองรับการเดินทางขนส่งของคน และสินค้าตามแนวเส้นทางโลจิสติกส์ของประเทศ เป็นเส้นทางที่
เชื่อมโยงจากจังหวัดต่าง ๆ ในภูมิภาคเข้าสู่จังหวัดที่เป็นเมืองศูนย์กลางของภูมิภาค ตลอดจนพื้นที่เขต
เศรษฐกิจพิเศษด่านการค้าชายแดน และโครงข่ายทางหลวงของประเทศเพื่อนบ้าน ดังนั้นเป้าหมาย
ของการพัฒนาโครงข่ายทางหลวงสายหลัก จึงมุ่งเน้นที่การเดินทาง และขนส่งที่มีประสิทธิภาพและมี
ความปลอดภัย ลดต้นทุนด้านโลจิสติกส์ของภาคการคมนาคมขนส่งทางถนน  

 จากการจําแนกลำดับชั้นถนนของกรมทางหลวงตามหลักเกณฑ์ที่เป็นสากล โครงข่ายทางหลวง
สายหลักถือเป็นเส้นทางที่มีลำดับชั้นความสำคัญสูง หรือจัดอยู่ในทางหลวงลำดับชั้นที่ 1 หรือลำดับ
ชั้นที่ 2 เมื่อถนนได้เปิดบริการไปช่วงเวลาหนึ่ง จะเกิดการพัฒนาของสภาพแวดล้อมสองข้างทางเกิด
การพัฒนา และขยายตัวของพื้นที่ชุมชนโดยรอบ เป็นปัจจัยให้ถนนมีปริมาณจราจรเพิ่มสูงขึ้น มี
กิจกรรมทางเศรษฐกิจ และการค้า เกิดการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการเดินทาง และการใช้ประโยชน์
ของที่ดินบริเวณสองข้างทาง มีความต้องการทางเชื่อมเข้า-ออก จุดเปิดเกาะกลาง เกิดทางร่วม ทาง
แยก เพิ่มมากขึ้น ส่งผลให้เกิดปัญหาจราจรติดขัด และปัญหาอุบัติเหตุรุนแรงบนทางหลวงสายหลัก 
จึงต้องดำเนินการสำรวจประเมินประสิทธิภาพ และความปลอดภัยของโครงข่ายทางหลวงสายหลัก 
เพื่อศึกษาวิเคราะห์กายภาพถนน และองค์ประกอบที่ส่งผลกระทบต่อการจราจร และความปลอดภัย 
สำหรับกำหนดแนวทางปรับปรุงแก้ไขปัญหาที่เหมาะสมตามหลักวิศวกรรม เพื่อเพิ่มขีดความสามารถ
ในการให้บริการ และความปลอดภัยของโครงข่าย เพื่อให้ทางหลวงสายหลักสามารถรองรับการ
เดินทางสัญจรของประชาชน ได้สอดคล้องตามวัตถุประสงค์ในการเป็นเส้นทางเชื่อมโยงระหว่าง
จังหวัดและภูมิภาคตา่ง ๆ อย่างมีประสิทธิภาพ 

 รูปแบบการพัฒนาเพิ่มประสิทธิภาพทางหลวงสายหลัก มีหลักแนวคิดและวิธีการออกแบบ เพ่ือ
ให้บริการการจราจร และผู้เดินทาง โดยเอื้อต่อการเคลื่อนตัวได้รวดเร็ว ให้กับผู้ขับขี่ท่ีใช้ทางหลัก และ
ให้การเข้าถึงพื้นที่กับประชาชนผู้ใช้เส้นทางเข้า-ออกชุมชน หรือหมู่บ้าน ใช้งานได้ง่าย สะดวก
ปลอดภัยและให้บริการได้ตลอดทุกฤดูกาล ผู้ใช้ทางมีความคาดหวังในการใช้ความเร็วในการเดินทางที่
สูง ควรมีสิ่งกีดขวางหรือรบกวนกระแสจราจรผ่านตรงน้อยความเร็วในการออกแบบ 90-120 กม./ชม. 
ในขณะที่ความเร็วที่ใช้บนสายทางเฉลี่ยจะอยู่ระหว่าง 90-110 กม./ชม. และในการพิจารณารูปแบบ
จุดกลับรถ ซึ่งในทางสายหลักจะมีการเดินทางและขนส่งของรถบรรทุกขนาดใหญ่ค่อนข้างมาก จึงทำ
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ให้เกิดการตัดกระแสจราจรจากการกลับรถของรถบรรทุกที่มีวงเลี้ยวที่กว้างกว่า ในการปรับปรุง เพ่ิม
ประสิทธิภาพทางหลวงจึงต้องปรับปรุงรูปแบบกลับรถเกาะกลางแบบ Inner to Inner ให้มีขนาดที่
ใหญ่ขึ้น เพื่อรองรับการใช้จุดกลับรถของรถบรรทุกของทางสายหลัก ส่วนรูปแบบทางแยก/ทางเชื่อม 
การพิจารณาจุดตัดทางแยกระหว่างถนนทางหลวงสายหลัก และถนนทางหลวงสายหลัก กรณีที่มีการ
รองรับปริมาณจราจรบนทางแยกอยู่เกณฑ์ที่ยอมรับได้ จะคงรูปแบบทางแยกเดิมที่เป็นสัญญาณไฟ
จราจร หรือให้เป็นทางแยกต่างระดับ จะต้องพิจารณาร่วมกับการวิเคราะห์ทางด้านวิศวกรรมจราจร 

 โดยมีวัตถุประสงค์ เพ่ือหาแนวทางการพัฒนา และเพ่ิมประสิทธิภาพของโครงสร้างพ้ืนฐาน ช่วง
ถนน จุดตัด และทางแยก ทางหลวงสายหลัก เปรียบเทียบตัวชี้วัดในแบบจำลองสภาพจราจรกรณี
ก่อน และหลังปรับปรุงตามแนวคิดเพิ่มประสิทธิภาพของถนน  

 และมีขอบเขตในการศึกษาในพ้ืนที่ บนทางหลวงหมายเลข 4 บริเวณ ช่วง กม.276+300 - กม.
315+000 ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ ซึ่งอยู่ในเขตชุมชนเมือง และเป็นทางแยกที่ยังไม่มีการก่อสร้าง
สะพานข้ามแยกหรือทางลอด มีปัญหาด้านการจราจรที่ติดขัดในช่วงเวลาชั่วโมงเร่งด่วน มีปริมาณ
จราจรที่สูงบนช่วงถนน 

 ได้มีการดำเนินงานวิจัยโดยการสำรวจปริมาณจราจรบนช่วงถนน แลทางแยก สำรวจลักษณะ
ทางกายภาพต่างๆ ในวันทำงาน 1 วัน และใช้ปริมาณจราจร ในชั่วโมงเร่งด่วนเป็นตัวแทนในการ
วิเคราะห์ประสิทธิภาพของถนนในดัชนีชี้วัดต่างๆ  

 โดยใช้เครื่องมือในการพัฒนาแบบจำลองสภาพจราจร คือ โปรแกรม PTV VISSIM 7 ทำการ
วิเคราะห์ทั้งในกรณีก่อน และหลังทำการปรับปรุงตามแนวคิดเพิ่มประสิทธิภาพของถนนโดยได้มีการ
เสนอแนวคิดการปรับปรุงเพิ่มประสิทธิภาพทางหลวงสายหลักไว้ 3 กรณี ดังนี้  

1. กรณีที่บนช่วงถนนทางหลวงสายหลักมีปริมาณจราจรหนาแน่นเกิดเป็นลักษณะคอขวด 
ปรับปรุงขยายถนนทางหลวงสายหลัก หรือทางแยก 

2. กรณีบนช่วงถนนมีจุดกลับรถเดิมที่รถมาตัดกระแสจราจรทางหลวงสายหลัก แบบ 
Inner to Outer ปรับปรุงเป็นจุดกลับรถเปิดเกาะกลาง Inner to Inner  

3. กรณีถนนสายหลักมีปริมาณจราจรผ่านเข้าสู่ทางแยกสูง ปรับปรุงจากทางแยกเดิมเป็น
ก่อสร้างทางต่างระดับที่ทางแยก หรือปิดทางแยกให้รถเลี้ยวซ้ายเข้า ซ้ายออก 

ซึ่งผลหลังจากการปรับปรุงเพิ่มประสิทธิภาพสามารถเพิ่มประสิทธิภาพการให้บริการทาง
หลวงสายหลักแล้วพบว่า ได้ความเร็วบนช่วงถนนหลังมีการปรับปรุง เพิ่มขึ้น จากปัจจุบัน 15.39% - 
19.17% ความหนาแน่นของการจราจร ลดลง 37.44% - 43.22% ระดับการให้บริการเพิ่มขึ้นจาก 
LOS C เป็น LOS B ความล่าช้าที่จุดกลับรถ หลังปรับปรุงเป็นจุดกลับรถเป็นแบบ Inner to Inner 
ความล่าช้าลดลงได้ 7.69% - 30.27 % และความล่าช้าที่ทางแยก จากทางแยกระดับพื้นเดิมที่ควบคุม
ด้วยสัญญาณไฟจราจร ปรับปรุงก่อสร้างเป็นทางต่างระดับที่ทางแยกในแนวทางหลวงสายหลัก ความ
ล่าช้าที่ทางแยกลดลง 57.47% - 79.91% ความยาวแถวคอยเฉลี่ยลดลง 31.09% - 62.84% ส่วน
ทางแยกระดับพื้นเดิมที่ไม่มีสัญญาณไฟจราจร ปรับปรุงปิดทางแยก (เลี้ยวซ้ายเข้า -เลี้ยวซ้ายออก) 
ความล่าช้าที่ทางแยกลดลง 67.09% และความยาวแถวคอยเฉลี่ยลดลง 93.60%  
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จากผลการศึกษาในครั้งนี้สามารถสรุปได้ว่าการปรับปรุงเพิ่มประสิทธิภาพทางหลวงสาย

หลัก ตามแนวคิดที่ทางผู้วิจัยเสนอไว้ข้างต้นนั้น สามารถทำให้ถนนสายหลักมีประสิทธิภาพมากขึ้น 
สามารถลดปัญหาด้านจราจรได้ สามารถนำไปเป็นแนวทางในการพัฒนาสายทางหลักอ่ืนๆได้ 
 
 
5.2  ข้อเสนอแนะ 

 1.แนวคิดการปรับปรุงเพิ่มประสิทธิภาพของโครงสร้างพื้นฐาน ช่วงถนน และจุดตัดทางแยกที่
ทางผู้วิจัยนำเสนอในงานวิจัยในครั้งนี้เป็นเพียงแนวคิดที่อยู่บนพื้นฐานของการศึกษาด้านจราจร
เท่านั้น โดยให้ความสำคัญกับการเพ่ิมประสิทธิภาพบนทางสายหลักเท่านั้น ซึ่งบางพ้ืนที่อาจมีปัจจัยใน
ด้านอื่นๆ ที่ไม่สามารถใช้แนวคิดนี้ได้ 

 2. อาจมีการวิเคราะห์และประเมินผลการศึกษาตัวชี้วัดในด้านอื่นๆ เช่น เรื่องความปลอดภัย 
ความคุ้มค่าทางด้านเศรษศาสตร์  

 3. จากผลการศึกษาทางหน่วยงานรัฐ หรือผู้ออกแบบ สามารถนำแนวคิดที่เสนอในการศึกษานี้
ไปใช้เป็นแนวทางในการปรับปรุงเพิ่มประสิทธิภาพในการให้บริการของทางหลวงสายหลักในพื้นที่
ใกล้เคียงกันได้  

 4. การนำผลการวิเคราะห์จากงานวิจัยนี้ไปประยุกต์ใช้หรือศึกษาต่อในอนาคตนั้น อาจจะมี
การศึกษาในขอบเขตที่กว้างออกไป  

 5. มีการนำเสนอแนวคิดในการปรับปรุงเพ่ิมประสิทธิภาพด้านความปลอดภัย 
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ภาคผนวก ก : การคัดเลือกพื้นที่ศึกษา 
 
การศึกษาคัดเลือกพื้นที่ศึกษา 

 การศึกษาจัดทำแผนการพัฒนาและเพ่ิมประสิทธิภาพทางหลวงสายหลักเพ่ือแก้ไขปัญหาจราจร
และยกระดับความปลอดภัย กรมทางหลวงได้ทำการทบทวนเกณฑ์การคัดเลือกพื้นที่ (Warrant) 
สำหรับโครงการพัฒนาทางต่างระดับหรือทางแยกต่างระดับตาม American Association of State 
Highway and Transportation Officials (AASHTO) ท ี ่ ไ ด ้ น ำ เ สน อ ไ ว ้ ใ น คู่ ม ื อ  A Policy on 
Geometric Design of Highways and Streets (Green Book)  
 จากการทบทวนเกณฑ์การคัดเลือกพื้นที่ได้กำหนดเกณฑ์การคัดเลือกพื้นที่ศึกษา และขั้นตอน
การดำเนินการคัดเลือกเป็น 3 ขั้นตอนดังนี้ 

 
รูป ก-1 ผังแสดงกระบวนการในการคัดเลือกพื้นที่ศึกษา เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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 1. คัดกรองพ้ืนที่ศึกษา 

  โดยการพิจารณาคัดเลือกพื้นที่ศึกษาและรูปแบบการพัฒนาโครงข่ายทางหลวงสายหลักใน
ลำดับแรก จะทำการคัดกรองพ้ืนที่ศึกษาในขั้นต้นก่อน โดยในขั้นตอนแรกที่ปรึกษาจะทำการคัดกรอง
เฉพาะทางสายหลัก โดยพิจารณาทางหลวงลำดับชั้นทางหลวงชั้นที่ 1 และ 2 จากทางหลวงทั้งหมดที่
มีในโครงข่ายทางหลวงของประเทศ ซ่ึงมีระยะทางรวมของทางหลวงลำดับชั้นที่ 1 และ 2 เป็น 9,565 
และ 11,842 กิโลเมตร ตามลำดับ 

 
รูป ก-2 โครงข่ายทางหลวงแผ่นดินลำดับชั้นที่ 1 และ ลำดับชั้นที่ 2 

   
  ข้อมูลโครงข่ายถูกนำมาคัดกรองอีกครั้งโดยใช้ค่าสัดส่วนของปริมาณจราจรต่อความจุของ
ทางหลวง (V/C) ในปีอนาคต โดยที่เพื่อให้ได้มาซึ่งข้อมูลดังกล่าว ได้ทำการวิเคราะห์ด้วยแบบจำลอง
ด้านการจราจร และขนส่งระดับประเทศ (National Model, NAM) ซึ่งเป็นแบบจำลองสำหรับการ
วิเคราะห์การเดินทาง ที่สามารถพยากรณ์การเดินทางของคนและสินค้าระหว่างจังหวัดทั่วประเทศ 
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รูป ก-3 โครงข่ายทางหลวงที่มีสัดส่วนของปริมาณจราจรต่อความจุของทางหลวง (V/C) ในปีอนาคต 

(พ.ศ.2576) ไม่น้อยกว่า 0.6 
 
 2. จัดลำดับสายทาง 
  ขั้นตอนต่อมาเป็นการจัดลำดับสายทางเพื่อทำการคัดเลือก โดยพิจารณาคะแนนจากค่า
น้ำหนักความสำคัญของปัจจัยด้วยวิธีกระบวนการลำดับชั้นเชิงวิเคราะห์ (Analytical Hierarchy 
Process, AHP) ของ 3 ปัจจัยหลัก ประกอบด้วย ปริมาณจราจรต่อความจุ (V/C) ค่าใช้จ่ายของผู้ใช้

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ทาง (Road User Costs, RUC) และสถิติอุบัติเหตุ (Accident Statistics, ACCs) โดยจากค่าน้ำหนัก
ของแต่ละปัจจัย จะถูกนำมาวิเคราะห์ผลการคัดเลือกช่วงถนนและให้คะแนน 

 
รูป ก-4 ช่วงการให้คะแนนช่วงถนนทั้งประเทศ 

 
 3. คัดเลือกโครงข่าย 

  หลังจากที่ได้ทำการจัดลำดับและให้คะแนนสายทางได้ทำการจัดกลุ่มตามพื้นที่ 4 
ภาค คือ ภาคเหนือ ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ภาคกลาง และภาคใต้ จากนั้นจะทำการเชื่อมโยงเป็น
โครงข่าย (Corridor) โดยพิจารณาจากขอบเขตของจังหวัด กลุ่มจังหวัด หรือเขตความรับผิดชอบของเอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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สำนักงานทางหลวง และคัดเลือกโครงข่ายแนวสายทางแยกเป็นรายภูมิภาคประมาณภูมิภาคละ 100 
กิโลเมตร ครอบคลุม ทั่วประเทศรวมไม่น้อยกว่า 400 กิโลเมตร สามารถสรุปโครงข่ายที่ได้รับการ
คัดเลือกแยกตามภาค ดังแสดงในตารางท่ี ก.1 และรูปท่ี ก.5 

ตารางท่ี 3.1 สรุปโครงข่ายท่ีได้รับการคัดเลือกแยกตามภาค 

พื้นที ่ จำนวน corridor สายทาง ระยะทาง (กม.) 

ภาคเหนือ 4 

ทล.11 จ. เชียงใหม่ 10.149 
ทล.210 จ.หนองบัวลำภู 33.446 
ทล.12 จ.พิษณุโลก 5.769 
ทล.1 จ.ลำปาง 14.500 

ระยะทางรวม (กม.) 63.864 

ภาคตะวันออก 
เฉียงเหนือ 

4 

ทล.304 จ.ปราจีนบุรี 39.444 
ทล.304 จ.นครราชสีมา 8.095 
ทล.2 จ.นครราชสีมา 38.760 
ทล.2 จ.ขอนแก่น 39.800 

ระยะทางรวม (กม.) 126.099 

ภาคใต้ 4 

ทล.346 จ.นครปฐม 29.272 
ทล.4 จ.นครปฐม 18.873 
ทล.4 จ.กระบี่ 24.421 
ทล.4 จ.ประจวบคีรีขันธ์ 59.513 

ระยะทางรวม (กม.) 132.079 

ภาคกลาง 3 
ทล.331 จ.ฉะเชิงเทรา 41.855 
ทล.347 จ.ปทุมธานี 37.200 
ทล.340 จ.ปทุมธานี 33.260 

ระยะทางรวม (กม.) 112.315 
ระยะทางรวมทั้งหมด (กม.) 434.357 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ที่มา: การศึกษาจัดทำแผนการพัฒนาและเพิ่มประสิทธิภาพทางหลวงสายหลกัเพื่อแก้ไขปัญหาจราจรและยกระดับความปลอดภัย ของ
กรมทางหลวง 

รูปที่ ก-5 ตำแหน่งของโครงข่ายที่ได้รับการคัดเลือกในภาพรวมทั้งประเทศ 
 
 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ภาคผนวก ข : แบบฟอร์มการสำรวจปริมาณจราจรบนช่วงถนน 
 

 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ภาคผนวก ค : แบบฟอร์มการสำรวจปริมาณจราจรที่ทางแยก 
 

 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ภาคผนวก ง :  ผลการสำรวจลักษณะทางกายภาพช่วงถนนและทางแยก 
 

 
รูปที่ ง-1 กายภาพบนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 4 (ถนนเพชรเกษม)  

ช่วงถนน 1 (กม.276+300- กม.286+035) 
 

 
รูปที่ ง-2 กายภาพบนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 4 (ถนนเพชรเกษม)  

ช่วงถนน 2 (กม.286+035 ถึง กม.311+790) 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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รูปที่ ง-3 กายภาพบนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 4 (ถนนเพชรเกษม)  

ช่วงถนน 3 (กม.311+790 ถึง กม.315+000) 
 

 
รูปที่ ง-4 กายภาพทางแยกท่ี 1 แยกวัดกุยบุรี อยู่ช่วง กม.279+145 (ควบคุมด้วยสัญญาณไฟจราจร) 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



106 

 

 
รูปที่ ง-5 กายภาพทางแยกท่ี 2 แยกบ่อนอก อยู่ช่วง กม.286+035 (ไม่มีสัญญาณไฟจราจร) 

 
 

 
รูปที่ ง-6 กายภาพทางแยกท่ี 3 แยกเกาะหลัก อยู่ช่วง กม. 311+790 (ควบคุมด้วยสัญญาณไฟ

จราจร) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ภาคผนวก จ : ผลการสำรวจปริมาณจราจรบนช่วงถนน 

ช่วงถนนที่ 1 มุ่งสู่ทิศเหนือ 

ช่วงเวลา รถจักรยาน 
รถจักรยานยนต์ 

รถสามล้อ 

รถยนต์นั่ง
ส่วนบุคคล
ไม่เกิน 7 

คน 

รถยนต์นั่ง
ส่วนบุคคล
เกิน 7 คน 

รถโดยสาร
ขนาดเล็ก 

รถโดยสาร
ขนาดกลาง 

รถโดยสาร
ขนาดใหญ่ 

รถบรรทุก
ขนาดเล็ก 

รถบรรทุก
ขนาดกลาง 

รถบรรทุก
ขนาดใหญ่ 

รถบรรทุก
พ่วง 

รถบรรทุกก่ึง
พ่วง 

รวม  
(คัน) 

รวม 
(PCU) 

07:00 - 08:00 0 70 247 19 0 1 0 84 46 43 29 52 591 777 

08:00 - 09:00 0 48 484 38 0 0 0 77 31 55 20 72 825 1,044 

09:00 - 10:00 0 69 669 20 0 1 0 94 38 48 24 96 1,059 1,303 

10:00 - 11:00 0 71 624 20 0 1 0 60 37 39 25 106 983 1,228 

11:00 - 12:00 0 58 645 26 0 1 0 57 27 45 21 112 992 1,248 

12:00 - 13:00 1 49 667 35 0 0 1 92 33 40 25 89 1,032 1,263 

13:00 - 14:00 0 59 714 36 0 1 0 108 20 52 22 97 1,109 1,347 

14:00 - 15:00 0 63 668 43 0 0 0 106 23 50 23 99 1,075 1,314 

15:00 - 16:00 1 52 710 34 0 1 0 93 30 52 29 118 1,120 1,413 

16:00 - 17:00 1 42 689 32 0 0 0 76 33 57 34 113 1,077 1,387 

17:00 - 18:00 0 48 668 29 0 0 0 67 22 47 19 102 1,002 1,244 

18:00 - 19:00 0 49 603 23 0 0 1 83 29 39 27 89 943 1,173 

รวม 3 678 7,388 355 0 6 2 997 369 567 298 1,145 11,808 14,742 

 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ช่วงถนนที่ 1 มุ่งสู่ทิศใต้ 

ช่วงเวลา รถจักรยาน 
รถจักรยานยนต์ 

รถสามล้อ 

รถยนต์นั่ง
ส่วนบุคคล
ไม่เกิน 7 

คน 

รถยนต์นั่ง
ส่วนบุคคล
เกิน 7 คน 

รถโดยสาร
ขนาดเล็ก 

รถโดยสาร
ขนาดกลาง 

รถโดยสาร
ขนาดใหญ่ 

รถบรรทุก
ขนาดเล็ก 

รถบรรทุก
ขนาดกลาง 

รถบรรทุก
ขนาดใหญ่ 

รถบรรทุก
พ่วง 

รถบรรทุกก่ึง
พ่วง 

รวม  
(คัน) 

รวม 
(PCU) 

07:00 - 08:00 0 156 363 16 0 1 0 149 55 45 20 65 870 1,016 

08:00 - 09:00 0 84 445 25 2 3 4 167 58 31 11 66 896 1,067 

09:00 - 10:00 0 68 407 22 0 4 5 169 63 41 12 61 852 1,048 

10:00 - 11:00 0 62 396 25 0 0 2 163 47 31 15 61 802 970 

11:00 - 12:00 1 42 423 33 1 1 5 147 37 27 18 51 786 944 

12:00 - 13:00 0 49 435 20 0 3 2 163 30 40 9 35 786 913 

13:00 - 14:00 0 46 451 33 0 0 3 168 43 40 9 65 858 1,045 

14:00 - 15:00 0 39 476 31 0 8 3 183 42 53 10 61 906 1,115 

15:00 - 16:00 0 61 419 18 0 1 5 197 78 86 23 79 967 1,292 

16:00 - 17:00 2 86 509 33 0 0 0 183 81 88 23 123 1,128 1,501 

17:00 - 18:00 0 104 485 41 0 1 7 164 67 78 35 126 1,108 1,472 

18:00 - 19:00 1 65 365 23 0 2 5 145 62 96 23 114 901 1,275 

รวม 4 862 5,174 320 3 24 41 1,998 663 656 208 907 10,860 13,659 

 
 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ช่วงถนนที่ 2 มุ่งสู่ทิศเหนือ 

ช่วงเวลา รถจักรยาน 
รถจักรยานยนต์ 

รถสามล้อ 

รถยนต์นั่ง
ส่วนบุคคล
ไม่เกิน 7 

คน 

รถยนต์นั่ง
ส่วนบุคคล
เกิน 7 คน 

รถโดยสาร
ขนาดเล็ก 

รถโดยสาร
ขนาดกลาง 

รถโดยสาร
ขนาดใหญ่ 

รถบรรทุก
ขนาดเล็ก 

รถบรรทุก
ขนาดกลาง 

รถบรรทุก
ขนาดใหญ่ 

รถบรรทุก
พ่วง 

รถบรรทุกก่ึง
พ่วง 

รวม  
(คัน) 

รวม 
(PCU) 

07:00 - 08:00 0 198 383 26 0 0 4 94 67 38 12 74 896 1,021 

08:00 - 09:00 0 129 425 35 0 0 9 116 63 46 6 64 893 1,054 

09:00 - 10:00 0 61 413 15 0 0 4 119 50 55 8 51 776 961 

10:00 - 11:00 0 44 512 20 0 0 3 86 45 63 8 54 835 1,041 

11:00 - 12:00 0 63 497 31 0 0 1 93 67 36 10 45 843 1,006 

12:00 - 13:00 0 66 603 35 0 0 6 121 59 25 7 44 966 1,102 

13:00 - 14:00 0 52 618 33 2 0 10 118 82 33 18 78 1,044 1,297 

14:00 - 15:00 0 45 638 27 2 0 2 115 88 39 13 77 1,046 1,301 

15:00 - 16:00 0 59 657 45 1 0 4 112 58 68 18 93 1,115 1,407 

16:00 - 17:00 0 99 714 43 0 0 14 109 62 54 21 84 1,200 1,450 

17:00 - 18:00 0 77 605 31 0 1 1 109 59 87 18 98 1,086 1,400 

18:00 - 19:00 2 72 460 35 1 0 3 122 78 84 19 87 963 1,280 

รวม 2 965 6,525 376 6 1 61 1,314 778 628 158 849 11,663 14,318 

 
 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ช่วงถนนที่ 2 มุ่งสู่ทิศใต้ 

ช่วงเวลา รถจักรยาน 
รถจักรยานยนต์ 

รถสามล้อ 

รถยนต์นั่ง
ส่วนบุคคล
ไม่เกิน 7 

คน 

รถยนต์นั่ง
ส่วนบุคคล
เกิน 7 คน 

รถโดยสาร
ขนาดเล็ก 

รถโดยสาร
ขนาดกลาง 

รถโดยสาร
ขนาดใหญ่ 

รถบรรทุก
ขนาดเล็ก 

รถบรรทุก
ขนาดกลาง 

รถบรรทุก
ขนาดใหญ่ 

รถบรรทุก
พ่วง 

รถบรรทุกก่ึง
พ่วง 

รวม  
(คัน) 

รวม 
(PCU) 

07:00 - 08:00 0 81 311 20 2 1 1 76 63 16 14 90 675 867 

08:00 - 09:00 0 88 448 36 0 0 3 93 66 39 8 71 852 1,040 

09:00 - 10:00 0 35 522 30 0 0 3 133 81 37 10 50 901 1,107 

10:00 - 11:00 0 55 487 24 1 0 5 106 59 36 9 52 834 1,008 

11:00 - 12:00 0 70 575 37 0 0 5 126 54 24 10 62 963 1,120 

12:00 - 13:00 0 58 530 30 0 0 4 94 47 26 15 35 839 966 

13:00 - 14:00 0 40 584 31 0 0 3 87 57 21 7 34 864 991 

14:00 - 15:00 1 76 620 31 0 0 10 106 57 25 13 63 1,002 1,170 

15:00 - 16:00 0 81 617 30 2 0 10 131 96 41 12 72 1,092 1,333 

16:00 - 17:00 0 159 592 54 0 0 8 116 108 69 26 93 1,225 1,518 

17:00 - 18:00 0 171 580 37 0 0 13 140 72 43 24 119 1,199 1,450 

18:00 - 19:00 0 94 457 23 0 0 3 122 95 69 26 120 1,009 1,367 

รวม 1 1,008 6,323 383 5 1 68 1,330 855 446 174 861 11,455 13,936 

 
 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ช่วงถนนที่ 3 มุ่งสู่ทิศเหนือ 

ช่วงเวลา รถจักรยาน 
รถจักรยานยนต์ 

รถสามล้อ 

รถยนต์นั่ง
ส่วนบุคคล
ไม่เกิน 7 

คน 

รถยนต์นั่ง
ส่วนบุคคล
เกิน 7 คน 

รถโดยสาร
ขนาดเล็ก 

รถโดยสาร
ขนาดกลาง 

รถโดยสาร
ขนาดใหญ่ 

รถบรรทุก
ขนาดเล็ก 

รถบรรทุก
ขนาดกลาง 

รถบรรทุก
ขนาดใหญ่ 

รถบรรทุก
พ่วง 

รถบรรทุกก่ึง
พ่วง 

รวม  
(คัน) 

รวม 
(PCU) 

07:00 - 08:00 0 12 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 12 4 

08:00 - 09:00 0 110 302 22 0 0 1 77 39 54 20 62 687 858 

09:00 - 10:00 0 81 350 19 0 0 17 87 19 57 15 61 706 889 

10:00 - 11:00 0 67 330 14 1 1 9 86 8 71 11 54 652 830 

11:00 - 12:00 1 56 370 21 0 0 3 72 25 67 13 35 663 825 

12:00 - 13:00 1 38 410 26 0 0 1 91 16 31 13 47 674 801 

13:00 - 14:00 0 40 431 21 0 0 5 96 27 54 14 61 749 948 

14:00 - 15:00 0 30 464 22 2 1 3 104 33 69 25 62 815 1,067 

15:00 - 16:00 0 49 471 25 0 0 1 88 31 73 18 77 833 1,084 

16:00 - 17:00 0 58 446 34 1 0 1 96 33 75 18 90 852 1,122 

17:00 - 18:00 0 89 584 37 1 0 13 118 27 79 22 92 1,062 1,334 

18:00 - 19:00 0 100 463 19 1 0 0 93 27 109 25 99 936 1,246 

รวม 2 798 4,987 278 6 2 62 1,134 301 848 216 836 9,470 12,159 

 
 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ช่วงถนนที่ 3 มุ่งสู่ทิศใต้ 

ช่วงเวลา รถจักรยาน 
รถจักรยานยนต์ 

รถสามล้อ 

รถยนต์นั่ง
ส่วนบุคคล
ไม่เกิน 7 

คน 

รถยนต์นั่ง
ส่วนบุคคล
เกิน 7 คน 

รถโดยสาร
ขนาดเล็ก 

รถโดยสาร
ขนาดกลาง 

รถโดยสาร
ขนาดใหญ่ 

รถบรรทุก
ขนาดเล็ก 

รถบรรทุก
ขนาดกลาง 

รถบรรทุก
ขนาดใหญ่ 

รถบรรทุก
พ่วง 

รถบรรทุกก่ึง
พ่วง 

รวม  
(คัน) 

รวม 
(PCU) 

07:00 - 08:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

08:00 - 09:00 0 195 325 16 2 0 1 84 22 70 27 68 810 952 

09:00 - 10:00 1 102 320 24 1 0 1 92 11 84 19 48 703 873 

10:00 - 11:00 0 88 408 18 0 0 4 116 21 74 9 61 799 982 

11:00 - 12:00 1 84 388 26 1 0 5 113 16 90 19 47 790 989 

12:00 - 13:00 0 71 403 29 0 0 3 120 17 92 13 39 787 976 

13:00 - 14:00 0 73 439 24 0 0 4 117 17 55 11 41 781 914 

14:00 - 15:00 0 71 472 23 5 0 6 118 42 27 13 29 806 913 

15:00 - 16:00 0 57 433 25 3 2 8 116 49 42 7 47 789 955 

16:00 - 17:00 0 82 530 24 5 0 6 139 41 38 18 68 951 1,132 

17:00 - 18:00 0 137 566 30 3 2 4 165 39 158 22 61 1,187 1,503 

18:00 - 19:00 0 109 448 37 1 1 7 137 24 113 22 101 1,000 1,314 

รวม 2 1,172 5,102 299 21 7 52 1,428 322 964 209 717 10,295 12,739 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ภาคผนวก ฉ หนังสือผ่านการพิจารณาจากคณะกรรมการ 
ผู้ทรงคุณวุฒิ สาขาวิศวกรรมศาสตร์ 

และได้นำเสนอในการประชุมวิชาการระดับชาติ ครั้งที่ 21 
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ วิทยาเขตกำแพงแสน 

ระหว่างวันที่ 3 – 4 ธันวาคม พ.ศ. 2567 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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